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Vor^?Nrort 

In Anbetracht der wichtigen Rolle welche im Brückenbau der kon- 
struktive Theil spielt und in Anbetracht der Mannigfaltigkeit der bezüglichen An- 
ordnungen, welche der angehende Brückenkonstrukteur nebst einer weitläufigen 
Theorie kennen zu lernen hat, ist es beim Unterricht in dieser Wissenschaft mei- 
stens schwierig, mit der zur Verfügung stehenden Zeit für eine ausführlichere Be- 
handlung des Gegenstandes zurechtzukommen. Meistens muss man sich damit be- 
gnügen, nur einzelne Theile einer ausführlicheren Untersuchung zu unterziehen, 
während andere, nicht weniger wichtige Gebiete, nur flüchtig oder gar nicht berührt 
we*rden können. Hiebei wird der konstruktive Theil meistens durch Vorzeichnen 
auf der Tafel, nebst Anwendung von Wandtafeln, und durch Nachzeichnen von 
Seite der Zuhörer' behandelt. Durch eine reichlichere Anwendung von Wandtafeln 
wird zwar die Aufgabe des Lehrers, sowohl mit Rücksicht auf die geringere Mühe, 
als auch mit Rücksicht auf die erreichte grössere Anschaulichkeit, wesentlich er- 
leichtert, allein eine Zeiterspamiss wird hiedurch nicht erreicht, so lange den Zu- 
hörern dabei das Nachzeichnen aller Abbildungen erübrigt. Dieses Verfahren hat 
ferner auch noch den wesentlichen Nachtheil, dass die Skizzen der Zuhörer im- 
t mer7mehr*oder weniger mangelhaft ausfallen und später zu unrichtigen Auffassun- 
gen Anlass geben können. 

Ich habe daher bei meinem Unterricht in dieser Wissenschaft, ebenso wie 
im Grundbau und im Wasserbau, schon seit einer Reihe von Jahren das Ver- 
fahren befolgt, dass den Zuhörern der grössere Theil der in den Vorträgen vor- 
kommenden Abbildungen in Form von Tafeln, mit in der Reihenfolge des Vortra- 
ges geordneten, maasssläblich ausgeführten Skizzen, zur Verfügung gestellt wird, 
welche als Beilagen zu den eigenen Notizen benutzt, eventuell durch Zerschnei- 
den der Tafeln in die durch Striche angedeuteten Gruppen, in die Notizhefte 
eingeklebt werden können. Durch das erforderliche Nachzeichnen von noch ande- 
ren, in den Tafeln nicht vorkommenden Vortragsskizzen erübrigt noch ge nügend 
die Gelegenheit zu der für den Techniker nützlichen Übung im Skizziren. 

Wenn nun ein Theil der Auflage dieser ursprünglich nur für den ange- 
deuteten Zweck bestimmten, und daher in anspruchsloser Weise ausgeführten, vor- 
läufig nur die festen Hölzernen und Eisernen Brücken umfassenden Tafeln, 
nebst Inbaltsverzeichniss, Quellenangaben und kurzen Erläuterungen der Öffentlich- 
keit übergeben wird, so geschieht dies, theils um hiermit dem Wunsche vieler meiner 
ehemaligen Schüler zu entsprechen, theils um die Arbeit auch anderen Kreisen 
behufs allfälliger nüztlicher Verwendung zugänglich zu machen. 

Wenn die Umstände es gestatten, sollen später sowohl ein zweiter Theil 
des Atlas, enthaltend die Beweglichen und die Steinernen Brücken, als auch 
die Vorträge selbst, unter Bezugnahme auf diese Tafeln veröffentlicht werden. 
Helsingfors im August 1900. 

M. StFukel. 
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Litteratur. y 



Die eingeklammerten Bezeichnungen werden im Text und im Inhaltsver- 
zeichniss der Tafeln für einige derjenigen Quellen angewendet, worin sich die be- 
sprochenen oder ähnliche Anordnungen befinden. 
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Inhalts-Verzeichniss der Tafeln, 

nebst 

Quellenangaben. 

Die eingeklammerten Bezeichnungen beziehen sich auf die oben angegebene 
Litteratur, worin die fraglichen oder ähnliche Anordnungen zu finden sind. 

I Hölzerne Brücken. 

A. Der überbau. 

I. Die Querkonstruktionen. 

a. Strassenbrücken. 
Die Bahn. 

Taf. I, Fig. 1. Hölzerner Durchlass mit Fahrbahnbelag aus Rundhölzern (W.). 

Fig. 2—3. Hölzerne Brücken mit Belag aus halbrunden Hölzern wie solche 
z. B. in Finnland üblich sind. Die Hauptträger bestehen hier aus runden 
Baumstämmen und die Widerlager und Pfeiler aus Steinkisten oder aus 
Trockenmauerwerk. 

Fig. 4 — 4 a. Fahrbahn mit einfachem Bohlenbelag (Normalien der österr. 
Südbahn & Nordwestbahn). 

Fig. 5. Fahrbahn mit einfachem Bohlenbelag. Hölzernes Bohlwerk- 
Widerlager (W.). 

Fig. 6 — 7. Fahrbahn mit einfachem Bohlenbelag. Gemauertes Widerla- 
ger (W.). 

Fig. 8—10. Anordnung der Gehwege bei mit Bohlen belegter Fahrbahn (W.). 

Fig. 11. Hölzerne Brücke mit geschotterter Fahrbahn und hölzernem Bohl- 
werk-Widerlager (W.). 

Fig. 12. Geschotterte Fahrbahn bei hölzernen Brücken in Norwegen, wobei 
der aus Rundhölzern bestehende Belag zuerst mit einer Thonschlag 
Schicht, und darüber mit einer Schotterschicht und einer Sandschicht 
abgedeckt ist (TT. 1883). 

Fig. 13—13 a. Seitliche Begrenzung geschotterter Fahrbahnen ohne Geh- 
wege (W.). 

1 
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Taf. l,Fig. 14 — 15. Entwässerung der Brückenbahn bei geschotterter Fahrbahn und 

seitlichen Gehwegen mit Bohlenbelag (W.). 
Fig. 16—17. Fahrbahnen mit Steinpflaster und mit Holzpflaster (W.). 
Fig. 18. Fahrbahn mit Asphaltbelag (Ehemalige Anordnung bei der »Langen 

Brücke» in Helsingfors) (Tkn. 1891). 

Geländer. 

Fig 19—31. Hölzerne Geländer (Normalien der österr. Südbahn. — W. — Bfd.). 
Fig. 34— 35 a. Eiserne Geländer bei Norwegischen Brücken (TT. 1883). 

b. Eisenbahnbrücken. \ 

Taf. 2, Fig. 1—5. Fahrbahn bei Anwendung von Querschwellen mit Bohlenbelag, 
auf zwei oder mehreren massiven Hauptträgern (W.). 

Fig. 6. Fahrbahn mit Langschwellen auf Querträgern und zwei Fachwerk- 
Hauptträgern. Zwischen den Langschwellen Bohlenbelag mit Beschot- 
terung gegen Feuersgefahr, seitwärtz Gehwege mit Bohlenbelag in 
der Querrichtung (Normalien der österr. Südbahn.). 

Fig. 7. Französische Eisenbahnbrücke mit Langschwellen auf Querschwellen 
und mit vollständiger Beschotterung gegen Feuersgefahr (NA. 1881). 

Fig. 8. Fahrbahn mit frei eingebetteten Querschwellen (Englische und 
Amerikanische Brücken) (Engg. Nws. 1895, S. 228— W.). 

Fig. 9. Querschwellen-Oberbau mit Sicherheitsschwellen zur Verhinderung 
des Ablaufens der Betriebsmittel bei allfälligen Entgleisungen (Gotthard- 
Bahn) (HZ. 1882, Bl. 903). 

Fig. 10. Querschwellen-Oberbau mit Sicherheitsschwellen und mit Well- 
blechbelag (AB. 1892, Bl. 70). 

Fig. 11 — 12. Anordnungen zur Überhöhung des äusseren Schienenstranges 
bei Brücken in Kurven (HZ. 1882, Bl. 903— ZfB. 1880, S. 254). 



2. Die Hauptträger. 

a. Vollwandige (massive) Balkenträger. 

Einfache Balkenträger. 

Taf. 2, Fig. 13—14. Querprofile von Trägern aus Baumstämmen, welche entweder 
nur an der oberen Seite für den Belag, oder des Aussehens wegen auch 
noch an der unteren Seite beschlagen sind. 
Fig. 15— 19 a. Allseitig beschlagene Träger mit rechteckigem Querschnitt, 
welche oft zum Schutz gegen das Niederschlagswasser in verschiedener 
Weise tiberdeckt werden, nämlich mit Asphaltpappe (Fig. 15), mittels 
überhängender Bretter (Fig. 16), welche noch überdies mit Eisen- oder 
Zinkblech überdeckt sein können (Fig. 17), oder bloss mittels Blech 
(Fig. 18). Zweckmässig ist es, die Träger behufs leichteren Luftzutrittes 
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wie in Fig. 19— 19 a mittels untergelegter Holzstücke von den Schutz- 
brettern zu isoliren (W.— HdL— HZ. 1893, S. 262 -DB. 1888, S. 415). 
Taf. 2, Fig. 20 — 21. Beispiele einfacher Strassenbrücken mit Hauptträgern aus run- 
den Baumstämmen und mit Widerlagern und Pfeilern aus Steinkisten 
(Provisorische Brücken beim Bau der Mähr. Schlesischen Centralbahn 
etc.) (DB. 1879, S. 530). 

Fig. 22 — 23. Strassenbrücken mit einfachen Balkenträgern über die Melio- 
rationskanäle der Borker Heide (ZfB. 1856, Bl. 8). 

Fig. 24 — 24 a. Bayerische Strassenbrücke mit unbeschlagenen Balkenträgern 
(Strasse München-Freising-Landshut). 

Fig. 25 — 25 a. Provisorische Eisenbahnbrücke mit unbeschlagenen Balkenträ- 
gern (Hilfsbrücke an Stelle einer durch einen Wolkenbruch zerstörten 
eisernen Brücke der Strecke Landshut-Libau CBl.) (1884, S. 48). 

Fig. 26 — 26 a. Provisorische Eisenbahnbrücke mit viereckigen Balkenträgem 
über einen Dammdurchbruch bei Budweis (ÖZ. 1891, Taf. XXXIV). 

Fig. 27 — 27 a. Amerikanische Eisenbahnbrücke (Cincinnati-Southern R. R.) mit 
einfachen Balkenträgern und diagonal gestellten Querschwellen zum Auf- 
halten von Viehheerden (L&P., PI. XVI). 

Fig. 28— 29 c. Weitere Beispiele amerikanischer Eisenbahn-Balkenbrüc- 
ken. [Fig. 28 Ehemalige Brücke bei Chatsworth, deren Brand im Jahre 
1883 eine Zugsentgleisung mit vielen Menschenverlusten zur Folge 
hatte (CBl. 1887, S. 354). — Fig. 29—29 a zeigt eine der in Amerika 
noch vielfach angewendeten hölzernen Gerüstbrücken (Trestle works) 
der Union Pacific R. R. (L & P., PI. XVI)] 

Fig. 30—31 a. Hölzerne Balkenbrücken der Montanbahn Rostoken-Marksdorf 
(AB. 1875, Bl. 58). 

Fig. 32 — 32 b. Hölzerne Balkenbrücke bei den Russischen Bahnen. 

Verstärkte Balkenträgrer. 

Taf. 3, Fig. 1 — 1 a. Landungsbrücke mit Trägern, verstärkt durch einfache Sattel- 
hölzer (HZ. 1882, Bl. 880). 

Fig. 2—3. Eisenbahnbrücken mit Trägern, verstärkt durch einfache Sattel- 
hölzer (Localbahn Arad-Borosjenö in Ungarn & französ. Nordbahn) (NA. 
1880, PI. 14— W.). 

Fig. 4 — 4 a. Balkenbrücke mit Sattelhölzern 'und Streben (Provisorium der 
Ostbahn zu Frankfurt a.Ö.) (DB. 1879, S. 211). 

Fig. 5— 5 a. Balkenbrücke mit Sattelhölzern und Streben (Interimsbrücke 
beim Bau der Moltke-Brücke in Berlin) (DB. 1887, S. 49). 

Pig. 6. Balkenbrücke mit Sattelhölzern und Streben nach den Normalien 
der österr. Generalinspektion der Eisenbahnen (W.). 

Fig. 7. Balkenbrücke mit doppelten Sattelhölzern und Streben (Reichen- 
bach-Brücke in München) (Bfd.). 
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Zusammengresetzte Balkenträgrer. 

Taf. 3, Fig. 8— 8 a. Brücke mit verzahnten Trägern (Schmalspurbahn Rostoken- 
Marksdorf) (AB. 1875, Bl. 58). 

Fig. 9 — 9 a. Wegebrücke mit verzahnten Trägern und Sattelhölzern über 
die Hannover-Minden-Bahn (HZ. 1869, Bl. 449). 

Fig. 10— 10a. Eisenbahnbrücke mit verzahnten Trägern, Sattelhölzern 
und Streben (Österr. Rudolfsbahn), (W,— AB. 1871, Bl. 50). 

Fig. 11— IIa. Eisenbahnbrücke mit verzahnten Trägern, Sattelhölzern und 
Streben (Schmalspurbahn Rostoken-Marksdorf) (AB. 1875, Bl. 58). 

Fig. 12 — 13. Strassenbrücken mit verdübelten Trägern (mit schiefen und 
normalen Dübeln) (Normalien der österr. Südbahn). 

Fig. 14. Norwegische Strassenbrücke mit gebogenen und verdübelten 
Balken (Efterlöd-Brücke) (TT. 1884, PI. 3). 

Fig. 15— 15c. Eisenbahnbrücke mit verdübelten Trägern (Schweiz. Lokal- 
bahnen, Strecke Stafa-Wetzikon) (ÖZ. 1874, Taf. 41). 

Fig. 16 — 16 a. Provisorische Eisenbahnbrücke über die Eisack bei Koll- 
mann (Verdübelte Träger mit schiefen Dübeln) (ÖZ. 1892, Taf. XXXIII). 

Fig. 17— 18a. Beispiele von Eisenbahnbrücken mit mehrtheiligen verdü- 
belten Trägern (Normalien der österr. Südbahn). 

Fig. 19. Anordnung der Windstreben bei Brücken mit zusammengesetzten 
Trägern (Grundriss). 

Fig. 20 — 21. Anordnung der Dübel (Grundriss). 

Fig. 22— 22 a. Provisorische Strassenbrücke über die Rhone in Lyon (Pont 
du Midi), mit verdübelten und durch eiserne Hängewerke armirten Trä- 
gern (GC. 1888, Tome XIII, S. 354-HZ. 1889, S. 522). 

Fig. 23— 23a. Ältere Strassenbrücke (Klötzelbrücke) bei Biedenkopf in 
Hessen (W.). 

Fig. 24— 24 a. Eisenbahn-Klötzelbrücke (Normalien der österr. Südbahn). 

Fig. 25— 25 a. Klötzelbrücke mit gebogenen Balken (Wegebrücke bei Misburg 
über die Hannov.-Braunschweig. Bahn) (HZ. 1869, Bl. 449). 

b. Fachwerkträger. 

Taf. 4, Fig. 1. Ältere amerikanische Eisenbahnbrücke mit Town'schen Gitterträ- 
gern, in der ursprünglichen Anordnung (Brücke der Petersburgh-Richmond 
Eisenb. über den James-Fluss) (ZfB. 1862, Bl. 34). 

Fig. 2 — 2 c. Wegebrücke über den Oosbach in Unter-Beuern, mit Town'schen 
Gitterträgern (AB. 1853, Bl. 554,— W-.). 

Fig. 3— 3 c. Arbeitsbrücke mit Town'schen Trägern bei Ausführung der Lehrge- 
rüste für die Gewölbe des Aulne- Viaduktes (Gl. 1872, Taf. 5). 

Fig. 4—6. Verbesserte Knotenverbindungen bei Town'schen Trägern (W.). 

Fig. 7— 7 a. Fussweg-Überführung am Rangirbahnhof zu Hannover mit Ho we'- 
schen Fachwerkträgern (HZ. 1872, Bl. 529). 

Fig. 8— 8 c. Norwegische Strassenbrücke (Efterlödbro) nach System Howe 
(TT. 1884, PI. 3—4). 
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Taf. 4, Fig. 9 — 10 a. Howe'sche Eisenbahnbrücken nach den Normalien derösterr. Südbahn. 

Fig. 11— -13e. Amerikanische Fachwerkbrücken nach System Howe [Fig. 11, 
Drehbrücke über den Villamette River, Albany, der Pacific R. R. Co., 
(Engg. 1888 I. S. 12) — Fig. 12, Brücke von Ore-Hill bei Salisbury, Con- 
nect. (L & P., PI. I & VI). Fig. 13— 13e — Normalien der Amercan 
Bridge Co. (St.)]. 

Fig. 14 — 16. Howe'sche Eisenbahnbrücken mit mehrtheiligem Fachwerk. [Fig. 
14, ehemalige Brücke über dieKymmene-Elf in Finnland (TFF. 1882— 
AB. 1889) — Fig. 15, ehemal. Brücke über die Msta in Russland (AB. 1850, 
Bl. 383) — Fig. 16, ehemal. Elbebrücke bei Wittenberge (ZfB. 185*1)]. 

Fig. 17. Brücke über den Glommen in Norwegen (AdP. 1887 I, PI. 21), 
Taf. 6, Fig. 1—7. Anordnung der Knotenpunkte bei den Howe'schen Fachwerkbrüc- 
ken (W.). 

Fig. 7'— 8'. Stossverbindung bei gezogenen Gurten mittels hölzerner Laschen 
(W— TT. 1877, PI. 5). 

Fig. 9 — 10 a. Stossverbindung bei gezogenen Gurten mittels eiserner Laschen 
(W.). 

Fig. 11. Stossverbindung bei Druckgurten (W.). 

Fig. 12. Verdübeln ng der Gurte gegen gegenseitige Verschiebung (W.). 

Fig. 13— 15 a. Anschluss der Windstreben an die Hauptträger bei Howe'schen 
Fachwerkbrücken (W.). 

Fig. 16—16 a. Strassenbrücke über die Aar zu Hinterkappein in der Schweiz, 
mit einer Variation der Howe'schen Träger (Rs.). 

Fig. 16 b — 16 d. Anordnung der gedrückten und gezogenen Gurte, sowie des 
Anschlusses der Druckstreben bei obiger Brücke (Rs.). 

Fig. 17 — 17 a. Strassenbrücke über die Emme (Schweiz) mit zweitheiligem Stän- 
derfachwerk mit Druckstreben ohne Gegenstreben (Rs.). 

Fig. 18 — 18 a. Provisorische Brücke für den Materialtransport beim Bau einer 
• definitiven Brücke (ZfB. 1876, Bl. 18). 

Fig. 19 — 19 c. Montirungsgerüst mit Howe'schen Trägern beim Bau der Stras- 
senbrücke über den Do uro bei Regoa (Portugal) (ZfB. 1874, Bl. 65). 

Fig. 20. Gerüst mit Howe'schen Trägern beim Bau der Eisenbahnbrücke über die 
Mosel bei Pfalzel (ZfB. 1884, Bl. 46). 

Fig. 21 — 21 a. Lauf krahngerüst mit Howe'schen Trägern beim Bau der gewölbten 
Eisenbahn- und Strassenbrücke über die Elbe bei Pirna (HZ. 1878, 
Bl. 735). 
Taf. 6, Fig. 1—2. Knotendetails von Fachwerkträgern mit hölzernen Vertikalen und 
Druckdiagonalen (Ständerfachwerk mit Druckstreben) (W.). 

Fig. 3— 4 a. Knotendetails von Fachwerkträgern mit hölzernen Druckstreben 
und eisernen Zugdiagonalen (Strebenfachwerk) (W.). 

Fig. 5 — 5 a. Knotendetail von Fachwerkträgern mit hölzernen Druckvertikalen 
und eisernen Zugdiagonalen (Ständerfachwerk, System Pratt) (W.). 

Fig. 6, Norwegische Brücke über die Hulta nach vorgenanntem System (AdP. 
1887 I, PI. 21). 

Fig. 7. Gula-Viadukt in Aalen (Norweg.) nach vorgenanntem System, mit ei- 
sernen Zuggurten (AdP. 1887 I, PI. 21). 
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Taf. 6, Fig. 8—8 a. Amerikanische Strasgenbröcke, Syst. Murphy-Whipple (W. — St.). 
Fig, 9—9 a. Strassenbrücke in Pittston, über die ErieBahn, System Pratt (L& 

P. I, PI. IV). 
Fig. 10— 10a. Fachwerkbrücke nach den Normalien der American Bridge 

Co. (St.). 
Fig. 11. Ältere amerikanische Brücke mit Post'schen Fachwerkträgern (St.). 

c. Sprengwerkträger. 

Fig. 12. Norwegische Strassenbrücke mit Dreieck-Sprengwerk-Trägern. Über 

den Streben befinden sich Andreaskreuze (TT. 1883). 
Fig. 13 — 15. Verschiedene Anordnungen des Scheitelpunktes beim Dreieck- 
Sprengwerk. 
Fig. 16. Norwegische Strassenbrücke mit Trapez-Sprengwerk-Trägern (TT. 

1883). 
Fig. 17 — 25. Knotenverbindungen beim Trapez-Sprengwerk. 
Fig. 26— 26a. Ältere französische Bahnüberfahrts-Brücke (AB. 1865, Bl. 

729). 
Fig, 27 — 28 a. Sprengwerkbrücken als Wegeüberführungen nach den Normalien 

der österr. Südbahn & Nordwestbahn. 
Fig. 29— 29a. Wegeüberführung der Eisenbahn Berlin-Blankenheim (ZfB. 

1883, S. 294). 
Fig. 30— 30 b. Sprengwerk-Montirungsgerüst der Eisenbahnbrücke über die 

Szamos bei Szatmdr (üng. Nordostbahn) (AB. 1879, Bl, X). " 
Fig. 31 — 31 b. Montirungsgerüst der Eisenbahnbrücke über die Uleä-Elf bei 

üle&borg (Finnl.) (TFF. 1887, PI. 17— Zdl. 1888). 
Fig. 32—32 a. Trapez-Sprengwerk mit Absteifungsstreben (Provisorium beim 

Bau der Transkaspischen Eisenbahn) (XFF. 1888, PI. 10). 
Fig. 33. Eisenbahnbrücke über die Leine bei Herrenhausen (Sprengwerk 

mit abgesteiften Streben) (HZ. 1851^52, Bl. 17). 
Fig. 34 — 35. Norwegische Brücken mit zweifachem Trapez-Sprengwerk (TT. 

1883). 

Fig. 36 — 36a. Wegeüberführung der Eisenbahn Deutz-Giessen (zweifaches 
Trapez- Sprengwerk mit abgesteiften Streben) (HZ. 1869, Bl. 451— Hdl.). 
Taf- 7, Fig. 1. Trapez-Sprengwerk mit Sattelhölzern und Streben (Hdl.). 

Fig. 2. Norwegische Strassenbrücke mit mehrfachem Trapez-Sprengwerk (TT. 

1883). 
Fig. 3. Finnische Strassenbrücke mit mehrfachem Trapez-Sprengwerk (Abbor- 

forsbrücke über die Kymmene-Elf in Finland). 
Fig. 4—4 a. Provisorische Sprengwerkbrücke der Nordwestbahn bei Wien 
(Sprengwerk mit Zugband zum Aufheben des Horizontalschubes) (ÖZ. 1879). 

d. Hängewerkträger. 

Fig. 5. Norwegische Strassenbrücke mit Dreieck-Hängewerk-Trägern (TT. 1883), 
Fig. 6— 6 a. Wegeüberführung der Deutz-Giessener Bahn (HZ. 1869, Bl. 451). 
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Taf. 7, Fig. 7 — 7 a. Transportbrücke beim Bau der Rheinbrüeke bei VValdshut 

(AB. 1862, Bl. 526— Bfd.). 
Fig. 8 — 9. Norwegische Strassenbrücken mit Trapez-Hängewerk-Trägern (TT. 

1883). 
Fig. 10— 10a. Transportbrücke beim Bau der Werrabrücke bei Eschwege 

(Eisenb. Nordhausen-Wetzlar) (ZfB. 1880, Bl. 44). 
Fig. 11 — 11 a. Wegebrücke über die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn 

(ZfB. 1870, Textbl. W.). 
Fig. 12 — 12 b. Strassenbrücke über die Wümme bei Borgfeld (Bremen) mit 

trapezförmigen Hängewerkträgern und Fahrbahn auf halber Höhe (GBl. 

1888, S. 70). 
Fig. 13, Montirungsgerüst der Stephanie-Brücke über den Donau-Kanal in 

Wien (ÖW. 1885, S. 242). 
Fig. 14 — 12 b. Strassenbrücke über die Üraeä-Elf bei Umeä in Schweden, mit 

kombinirtem trapezförmigem Spreng- und Hängewerk (Tidskrift för Bygg- 

nadskonst 1864, PI. XXVIII). 
Fig. 15 — 15 c. Strassenbrücke über den Neckar bei C an nstatt mit kombinir- 
tem, dreieckigem und trapezförmigem Hängewerk (Nothbrücke beim Bau 

der steinernen Brücke) (AB. 1840—41). 
Fig. 16 — 16 c. Spreng- und Hängewerkbrücke mit Fahrbahn oben und unten 

(AB. 1859, Bl. 241). 
Fig. 17—19. Schweizerische Hängewerkbrücken (Rs., Bl. 5). 

e. Bogenträger. 

Taf. 8, Fig. 1— l a. Ältere Strassenbrücke mit Pechmann'schen Bogenträgern(AB. 1841). 
Fig. 2— 2a. Ehemalige Nordbahn-Brücke über die Donau bei Wien mit 

kombinirten Sprengwerk- und Bogenträgern (Rz., S. 136). 
Fig. 3. Bogenhängewerk-Brücke bei Ilanz (Schweiz) (Rs., S. 34). 
Fig. 4. Ehemalige Strassenbrücke über die Seine bei Ivry mit Emy'schen 

Bogenträgern (AB. 1838—39). 
Fig. 5—6. Ältere französische Strassenbrücken (üb. die Meuse & die 

Rhone) mit verzahnten Bogenträgern. 
Fig. 7— 7a. Strassenbrücke über den Inn bei Kuffstein mit verdübelten 

Bogenträgern von Wiebeking (AB. 1841). 
Fig. 8. Ehemalige Eisenbahnbrücke über die Murg bei Rastatt mit Klötzel- 

Bogenträgern (Amerikan. Syst. Burr) (Bck.). 
Fig. 9— 9a. Ehemal. Strassenbrücke über die Seine bei St. Germain mit 

Emy'schen Bogenträgern aus Bohlen (AB. 1849, PI. 267). 
Fig. 10. Neuere norwegische Strassenbrücke mit Bogenträgern aus Bohlen 

(TT. 1883). 
Fig. 11 — 11c. Bestehende Strassenbrücke über die Uleä-Elf in üleäborg 

(Finnl.) mit Bogenträgern nach Syst. Emy (Sämling af konstr. ritn. etc. 

af eleverna vid Helsingfors Tekn. skola.). 
Fig. 12— 12 a. Fachwerkbogen-Brücke nach Syst. Brown (Ehemal. »Cascade- 

Brücke» der Erie-Bahn in Amerika) (AB. 1851, Bl. 395). 



— 8 — 

B. Der Unterbau. 
I. Hölzerne Brückenpfeiler. 

a. Pfeiler (Joche) mit eingerammten einfachen Pfahlreihen. 

Taf. 8, Fig. 13—18. Norwegische Viaduktpfeiler verschiedener Höhe (TT. 1883, PI. 7). 
Fig. 19—22. Norwegische Brückenpfeiler mit Eisbäumen (Eisholmen) für 

Flüsse mit Eisgang (TT. 1883—1884, PI. 4). 
Fig. 23—25 a. Verschiedene Anordnungen der Andreaskreuze bei einfachen 

Pfahljoch-Pfeilern (Bck.— Schw.). 
Fig. 26 — 27. Anordnung der Eisbäume. 
Fig. 28. Pfeiler mit Verschalung (W.). 

b. Pfeiler mit eingerammten Pfahlbündeln. 

Taf. 9, Fig. 1— 2 a. Pfeiler für verdübelte Balkenbrücken, nach den Normalien 
der Osterreich. Südbahn. 
Fig. 3. Pfeiler für Fachwerkbrücken, nach den Normalien der Österreich. 
Südbahn. 

c. Aufgesetzte Pfeiler. 
Pfeiler mit Unterbau aus eingrerammten Pfählen. 

Fig. 4— 5b. Aufgesetzte Pfeiler mit einfacher Pfahlreihe (Bfd.). 

Fig. 6 — 6 a. Aufgesetzte Pfeiler mit zweireihigem Pfahlunterbau (Provisor. 
Strassenbrücke über die Rhone in Lyon (GC. 1888, Tome XIII, S. 354 
—HZ. 1889, S. 522). 

Fig. 7 — 7a. Aufgesetzte Pfeiler mit Pfahlbündel-Unterbau nach den Nor- 
malien der Österreich. Südbahn. 

Fig. 8—8 a. Aufgesetzter Pfeiler mit dreireihigem Pfahlunterbau (Eisenbahn- 
brücke über die Donau bei Esseg, erbaut im Jahre 1870, eingestürzt im 
Jahre 1882 infolge von ünterwaschung, während der Überfahrt eines 
Zuges) (ÖW. 1882, S. 255). 

Pfeiler mit gremauertem Sockel. 

Fig. 9 — 9 a. Strassenbrücke über die Schmalspur. Montan bahn Rostocken- 
Marksdorf (AB. 1875). 

Fig. 10 — IIa. Pfeiler mit Steinsockeln bei österreichischen und schweizeri- 
schen Bahnen (HZ. 1869, Bl. 451-W.). 

d. Gerü8tpfeiler. 

Taf. 10, Fig. 1 — 1 a. Gerüstbrücke nach den Normalien der Österreich. Nordwestbahn 
(als provisor. Ersatz für zerstörte Dämme). 
Fig. 2 — 4 a. Amerikanische Gerüstbrücken (Trestle works), bezw. der Central 
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Pacific R. R., Louisville Cincinnati & Lexinton R. R. und Phi- 
I ladelphia & Reading R. R. (ÖZ. 1876, El. 5— ZfB. 1862 Bl. 34 — 

L & P. I.). 
Taf. 10, Fig. 5 — 7. Norwegische Eisenbahn-Gerüstbrücken (bezw. Tresa-, Oxtadöjen- 
und Nidelven-Thalbrücken) (AdP. 1887, I. PL 21): 
Fig. 8— 8 a. Gerüstbrücke über die Reuss für den Materialtransport beim 

Bau der Gotthard-Bahn (HZ. 1882, Bl. 898). 
Fig. 9. Stoss der Ständer bei Gerüstbrücken (ZfB. 1886, S. 359— Rs. S. 100). 

e. Fachwerkpfeiler. 

Fig. 10. Norwegische Eisenbahnbrücke mit Fach werkpf eilern (Gula-Thalbrücke 

in Aalen) (AdP. 1887, 1. PI. 21). 
Fig. 11 — 11 d. Grössere Fachwerkpfeiler nach den Normalien der österr. 

Südbahn. 

2. Eisbrecher. 

a. Eisbrecher mit einer Pfahireihe. 

Fig. 12. Eisbrecher in Verbindung mit dem Brückenpfeiler (Schw.). 

Fig. 13—15. Freistehende u n verschalte Eisbrecher mit einer Pfahlreihe (Bck.). 

Eig. 16—17 a. Verschalte Eisbrecher mit einer Pfahlreihe (Bck. — W.). 

b. KeilfSrmige, aufgesetzte Eisbrecher. 

Fig. 18—18 a. Norwegischer Eisbrecher (TT. 1883). 

Fig. 19 — 19 a. Eisbrecher beim Hohnstorf-Lauenburger Elb-Trajekt (HZ. 
1866, S. 98). 

Fig. 20 — 20a. Eisbrecher mit Steinbelastung (S.). 

Fig. 21 — 21 a. Eisbrecher beim Bau der Pfeiler der Eiderbrücke bei Friedrich- 
stadt (Schleswig-Holstein'sche Marschbahn) (HZ. 1890, Bl. 15— AB. 1844). 

Fig. 22— 22a. Eisbrecher mit schiefen Pfählen (GBl. 1887, S. 162— ZfB. 1888, 
S. 379). 

Fig. 23 — 23a. Eisbrecher auf Steinboden, mit Rost und Steinbelastung (Eis- 
böcke im Mühlgraben von Oppeln) (GBl. 1887, S. 162— ZfB. 1888, S. 
379). 
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IL Eiserne BrtlckezL 

A. Der überbau. 

I. Die Querkonstruktionen. 

a. Bahn der 8tra88enbrUcken. 

Laufende Anordnung der Bahn. 

Taf. ll,Fig, 1. Fahrbahn und Gehwege mit Bohlenbelag unmittelbar auf den Haupt- 
trägern (Strassenbrücke über die Eisenbahn im Thiergarten in Hel- 
singfors), 

Fig. 2. Fahrbahn mit Bohlenbelag auf hölzernen Querträgern. 

Fig. 3. Einfacher Bohlenbelag auf sekundären hölzernen Längsträgern (Brücke 
über den Mürzfluss bei Kapellen & Neuberg, Österreich). 

Fig. 4 — 4b. Norwegische Strassenbrücke mit doppeltem Bohlenbelag, auf 
hölzernen Längsträgern (TT. 1883, PL 5). 

Fig. 5. Strassenbrücke über den Netzekanal bei Oburznia, mit doppeltem 
Bohlenbelag auf hölzernen Längsträgern für die Fahrbahn und äusseren 
Gehwegen auf Konsolen mit einfachem Bohlenbelag (DB. 1883, S. 441). 

Fig. 6. Fahrbahn und innere Gehwege mit Bohlenbelag auf hölzernen Längs- 
trägern (Brücke über den Rhein bei Köln) (W.). 

Fig. 7 — 11. Brücken mit Bohlenbelag auf eisernen Längsträgern, 
welche meistens aus gewalzten I Eisen, selten aus Blechträgern bestehen. 
[Fig. 7. Strassenbrücke über den Rossbach bei Calliano, Tirol, Fig. 8. 
Strassenbrücke über die Noce-Schlucht bei S:t Giustina in Südtirol 
(ÖZ. 1889). — Fig. 9. Elbebrücke bei Aussig (AB. 1874). — Fig. 10. 
Rheinbrücke bei Mannheim (HdL). — Fig. 11. Strassenbrücke über 
den Avisio in Lavis (Südtirol)]. 

Fig. 12 — 13. Bohlenbelag mit seitlichem Gefälle (bezw. Fussgänger- 
brücke über die Saale bei Weissenfeis und Strassenbrücke 
über den Imatra-Wasserfall in Finnland) (HZ. 1878, Bl. 732— Tkn. 
1893). 

Fig. 14. Geschotterte Fahrbahn auf Bohlenbelag (Brücke über die Murg bei 
Rastatt) (W.). 

Fig. 15—17. Beschotterung mit Bahntafel aus Belageisen (Zores-Eisen). [Fig. 
15 — 15 d. und 16— 16 a. Belageisen in der Querrichtung der Brücke, 
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unmittelbar auf den Hauptträgern (bezw. Wegebrücke über die Gott- 
hard-Bahn, HZ. 1882, Bl. 901 und Wegebrücke über die Schweiz. 
Nordost-Bahn, ÖW. 1876, S. 44— Hdl.). — Fig. 17. Belageisen in der 
Längenrichtung, auf Querträgern (W.)]. 
Taf. ll,Fig. 18— 18 a. Fahrbahn aus Schlägelschotter (Steinschlag) auf Belageisen 
(Vautherin-Eisen) und Ziegeln zwischen denselben. Die ausserhalb der 
Hauptträger auf Konsolen angebrachten Gehwege sind mit Steinplatten 
abgedeckt (Weserbrücke zu Bodenwerder) (HZ. 1885, Bl. 2— ZfB. 
1885, B1.57). 

Fig. 19—20. Fahrbahnen mit Wellblechbelag, welcher mit Beton abgeeb- 
net und mit Schotter überschüttet ist (W.). 

Fig. 21. Französische Brücke in Saigon, mit geschotterter Bahn auf Buckel- 
platten (NA. 1879). 

Fig. 22. Steinpflaster auf Belageisen mit Sandbettung (Franzensbrücke über 
den Laibachfluss in Laibach), (ÖZ. 1888, Taf. XII). 

Fig. 23. Steinpflaster auf Buckelplatten und Beton (W.). 

Fig. 24—26. Brückenbahnen mit Steinpflaster auf Hängeplatten und Be- 
ton [Fig. 24. Strassenbrücke über die Weser in Hoja (HZ. 1888, Bl. 32). 
— Fig. 25. Tegetthofbrücke in Wien (AB. 1877, Bl. 17. — Fig. 26. 
Strassenbrücke im Warthethale bei Cüstrin (ZfB. 1884, Bl. 23)]. 

Fig. 27. Steinpflaster auf Asphaltbeton (Charlottenbrücke über die Ha- 
vel zu Spandau) (ZdL 1887, TatXIV). 
Taf. 12, Fig. 1. Fahrbahn mit Steinpflaster auf Sand und Wellblech (Strassenbrücke 
über den Bahnhof in Nürnberg) (Zdl. 1891, Bl.IV). 

Fig. 2— 4a. Fahrbahnen mit Holzstöckel-Pflaster auf Bohlenbelag [Fig. 2. 
Strassenbrücke über den Elisabeth- Westbahnhof in Wien. — Fig. 
3. Kaiserbrücke in Bremen. — Fig. 4— 4a. Sophienbrücke über 
den Donau-Kanal in Wien — (HdL— AB. 1876, Bl. 82— Gbr.)]. 

Fig. 5. Fahrbahn aus Holzstöckelpflaster auf Belageisen und Beton und 
Gehwege mit Asphaltbelag auf Beton (Franz-Karl-Brücke über 
die Murin Graz) (AB. 1892, Bl. 59). 

Fig. 6. Steinpflaster-Fahrbahn auf Beton und Hängeplatten, Gehwege 
mit Asphaltbelag auf Beton und Belageisen (Srassenbrücke über 
die Norder-Elbe in Hamburg) (ZfB. 1890, Bl. 43). 

Fig. 7. Fahrbahn wie im vorigen Beispiel und Gehwege mit Steinplat- 
ten-Belag (Sandkrug-Brücke in Berlin) (DB. 1886, S.364). 

jig. 8— 8 b. Asphaltbelag bei Fahrbahn und Gehwegen (Strassenbrücke 
in Pirna) (HdL). 

Fig. 9— 9c. Geschotterte oder gepflasterte Fahrbahn auf gemauerten Ge- 
wölben zwischen den Querträgern (Orleans -Bahn) (HZ. 1869, Bl. 447). 

Fig. 10— 10a. Brückenbahn gleicher Art wie im vorigen Falle (Brücke von 
Monistroi d'Allier) (AdP. 1889, l. PL 26). 

Fig. 11 — 12. Weitere Beispiele fran'zösicher Brücken mit Fahrbahn-Ge- 
wölben zwischen Querträgern (ZfB. 1866, S. 41— 1874). 

Fig. 13. Geschotterte Fahrbahn auf SteinplattenAbdeckung zwischen Quer- 
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trägem und mit Steinplattenbelag für die Gehwege (Brücke über die 
Ise bei Gifhorn) (W.). 
Tai 12, Fig. 14. Beschotterte Fahrbahntafel aus Betoti zwischen den Hauptträgern 
(Feldwegbrücke bei Ravensburg) (GBl. 1886, S, 265). 

Endabsohluss der Bahn. 

Fig. 15. Endabschlussder Fahrbahn bei Bohlenbelag (Strassenbrücke über 
die Mürz bei Kapellen und Neuberg, Österreich). Bei kleiner Spann- 
weite ist diese Anordnung an beiden Enden der Brücke, sonst nur am 
festen Ende anzuwenden. 

Fig. 16. Endabschlüsse der Fahrbahn bei den geschotterten Wegüberfüh- 
rungen der Gotthard-Bahn (HZ. 1882, Bl. 901). 

Fig. 17. Endabschluss der Fahrbahn am beweglichen Ende der Franzens- 
Brücke über den Laibachfluss in Laibach (vergl. Taf. 11, Fig. 22 
& Taf. 21, Fig. 32) (ÖZ. 1888, Taf. XI). 

Fig. 18. Endabschluss der Brücke über die Reuss bei Luzern (W.). 

Fig. 19 — 19 a. Anordnung des Schleppbleches an den Endquerträgem bei den 
Strassenunterführungen in Köln (GBl. 1890, S. 503), 

Fig. 20—21. Endabschlüsse der Fahrbahn bei der Weserbrücke zu Boden- 
werder (Fig. 21 am festen Ende) (HZ. 1885, Bl. 2). 

Fig. 22. Bewegliches Ende der Strassenbrücke über den Dobra-Fluss bei 
Ogulin. 

Fig. 23—24. Bewegliches Ende bei den neuen Strassenbrücken über die Mur 
in Graz (ÖZ. 1883, Bl. 12—1887, Bl. VI). 

Fig. 25. Übergang vom beweglichen Ende der einen, zum festen Ende der 
folgenden Öffnung (Weserbrücke zu Bodenwerder) (HZ. 1885, Bl. 2). 

b. Die Bahn der Eisenbahnbrilcken. 
Laufende Anordnung der Fahrbahn. 

Unmittelbare Auflegung der SchieneA auf die Hauptträger (bei 
kleineren Spannweiten). 
-29. Unmittelbare Auflegung der Schienen auf Querträger (bezw. 
Zahnradbahn bei Oberlahnstein, Österreich. Süd bahn, Eisenbahn 
Osterrath-Essen) (Zdl. 1882, Bl. XIII— Hdl.— Gl. 1869, T. 12). 

Unmittelbare Auflegung der Schienen auf die Querverbindungen bei 
Zwillingsträgern (Rheinische Eisenbahn) (Gl. 1869, T. 11). 

Unmittelbare Auflegung der Schienen auf sekundäre Längsträger 
(Bergisch. Märkische Eisenbahn) (ZfB. 1884, Bl. 47— HZ. 1885, B1.7). 
Fig. 32 — 33. Befestigung der Schienen bei unmittelbarer Auflegung auf ei- 
serne Träger (Normalien der Salzburg-Tiroler-Bahn. — Schwedische 
Eisenbahnen) (W.— IFF. 1876, PI. 17). 
Fig. 34 — 36a. Fahrbahn mit hölzernen Querschwellen, ohne und mit 
Sicherheitsschwellen und mit Bohlenbelag (Gotthard-Bahn) (HZ. 
1882, Bl. 902 & 903). 
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Taf. 12, Fig. 36 — 37. Fahrbahn nach den Normalien der Salzburg-Tiroler-Bahn. 

Fig. 38. Fahrbahn bei den österreichischen Staatseisenbahnen. 

Fig. 39. Befestigung der Querschwellen beider Gotthard-Bahn (HZ. 1882, 
Bl. 903). 
Taf. l3,Fig. 1 — 6. Verschiedene Arten der Querschwellen-Befestigung (HZ. 1871, 
Bl. 498— Hzl, Taf. 1—2— DB. 1886, S. 485-HZ. 1882, S. 413— Eng. 1881 
11, S. 134— W.). 

Fig. 7. Fahrbahnbelag mit Wellblech (Moldau-Viadukt bei Cervena) 
(AB. 1892, S. 77, Bl. 70). 

Fig. 8. Fahrbahn mit geschottertem Borh len bei ag zwischen den Schienen 
(Brücke der Bayerischen Staatsbahnen) (ÖZ. 1883, Bl. 3). 

Fig. 8' — 8' b. Französische Brücke mit geschotterter Fahrbahn (HZ. 
1869, Bl. 448). 

Fig. 9 — 11. Brückenbelag nach Syst. Lindsay, mit in den Schotter einge- 
betteten Querschwellen (Fig. 10. Neue Tay -Brücke. — Fig. 11 Donau- 
brücke bei Cernavoda in Rumänien) (GBl. 1881, S, 297—1886, S. 284 
— ÖZ. 1890, S. 35). 

Fig. 12. Variation der vorigen Anordnung (von Hobson) (Engg. 1889, H. S. 
639). 

Fig, 13. Gewölbte und geschotterte Fahrbahn mit eingebetteten Quer- 
schwellen (Radebeul-Radeburg Eisenbahn in Sachsen) (Gl. 1886, 
Taf. XII). 

Fig. 14 — 15. Fahrbahn mit Schienen auf hölzernen Langschwellen, wel- 
che unmittelbar auf den Hauptträgern aufliegen (Italienische und 
französische Eisenbahnen) (Hdl.— NA. 1884, PI. 18). 

Fig. 16 — 17 a. Hölzerne Langschwellen auf Querträgern (österr. Westbahn 
— österr. Süd bahn). 

Fig. 18—19. Fahrbahnen mit hölzernen Langschwellen zwischen Zwil- 
lingsträgern (Salzburg-Tiroler-Bahn und Italienische Bahnen). 

Fig. 20. Hölzerne Langschwellen auf sekundären Längsträgern (Gürtel- 
bahn in Paris) (AdP. 1890, PI. 25). 

Fig. 21. Hölzerne Langschw^ eilen auf sekundären Längsträgern und Hän- 
geblechbelag zwischen den Schienen (Brücke über die Fella, Pon- 
tebba-Bahn) (ÖZ. 1880, Bl. 24). 

Fig. 22. Geschotterte Fahrbahn mit hölzernen Langschwellen auf Querträgern 
(Thalbrücke von St. Firm an) (GL 1869, Taf. 11— HZ. 1869, B1.448). 

Fig. 23— 23a. Eiserne Querschwellen aus Belageisen (ZoresEisen) bei 
der Kipp erbrücke in Sachsen (GL 1886, Taf. VII). 

Fig. 24. Geschotterte Fahrbahn auf Hängeblechen, mit eingebetteten eiser- 
nen Querschwellen (Unterführung der Venloer-Strasse in Köln) (GBl. 189Ö, 
S. 502). 

Fig. 25 — 25 a. Fahrbahn mit Schotterung auf Hängeblechen und mit einge- 
betteten eisernen Langschwellen (Berliner Stadt-Eisenbahn) (ZfB. 1884. 
S. 354— HZ. 1889, Bl. 32). 

Fig. 26-^26 a. Fahrbahn mit trogförmigen Schotterbehältern und einge- 
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betteten eisernen Langschwellen (Berliner Stadt-Eisenbahn) (ZfB. 1884, 
El. 7). 
Taf. 13, Fig. 27— 27 a. Geschotterte Fahrbahn auf Wellblechbelag und mit einge- 
betteten eisernen Langschwellen (Strassenunterführung in Strassburg) 
(GBl. 1884,8.325). 
Fig. 28. Geschotterte Fahrbahn auf gemauerten Gewölben und mit einge- 
betteten hölzernen Langschwellen (Scheidebrücke bei Oudenaar- 
den) (GL 1869, Taf. 13). 

Anordnung: der Fahrbahn In Kurven. 

Fig. 29. Kleinere Schienenüberhöhung durch Anwendung von keilförmi- 
gen Querschwellen. 

Fig. 30. Schienenüberhöhung durch Anwendung von hölzernen ünterlags- 
keilen unter der Schiene (W.). 

Fig. 30a— 30b. Anwendung derartiger Überhöhungen bei der Gotthard- 
Bahn (bezw. Mayenreuss-Brücke und Zgraggenthal -Brücke) (Rs., 
Bl, 11— HZ. 1882, Bl. 903— ZfB. 1888, Bl. 47). 

Fig. 31. Schienenüberhöhung mittels hölzerner ünterlagskeile unter den 
Querschwellen (W.). 

Fig. 31a — 31b. Beispiele der letzteren Anordnung bei bezw. der Eisenbahn 
Berlin-Metz und der Linie Nordhausen-Wetzlar (ZfB. 1880, Bl. 
48 & S. 254). 

Fig. 31 c— 31 d. Dieselbe Anordnung mit bezw. gusseisernen und schweiss- 
eisernen ünterlagskeilen bei der Salzburg-Tiroler Bahn und der 
Lokalbahn Unterdrauburg-Wolfsberg (ÖZ. 1880, Bl. 15). 

Fig. 32 — 40. Andere Arten der Schienenüberhöhung [Fig. 32. Überhöhung 
bei hölzernen Langschwellen mittels Unterlagsklötzen unter der äusse- 
ren Schwelle (W. Bfd.). — Fig. 33. Überhöhung durch Höherstellung 
des äusseren Hauptträgers (Brücke über die Zorn & Zinsel bei Stein- 
burg) (W.— ÖW. 1876, S. 105). — Fig. 34. Überhöhung durch Höher- 
stellung des äusseren sekundären Längsträgers (Karstellenbach-Brücke 
der Gotthard-Bahn) (W.— Rs., Bl. 11). — Fig. 35. Überhöhung bei 
Langschwellen auf Querträgern, durch keilförmige Anordnung der letz- 
teren (W.). — Fig. 36. Überhöhung bei Querschwellenoberbau durch 
Schiefstellung der Querträger (W.— ÖW. 1876, S. 205— Zdl. 1889, S. 327). 
— Fig. 37—38. Überhöhung durch höhere Ausführung des äusseren 
sekund. Längsträgers, bezw. des äusseren Hauptträgers (Rs. Taf. 8, Aar- 
brücke bei Brugg— RG. 1892, S. 185, Brücke über den Guest Riv., 
Norfolk, Western Rw.). — Fig. 39. Überhöhung durch Schiefstellung des 
gesammten Oberbaues (W.). — Fig. 40. Überhöhung bei geschotterter 
Fahrbahn und eingebetteten eisernen Langschwellen (Berliner Stadt- 
Eisenbahn, ZfB. 1884, Bl. 12)]. 
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Sehlenenübergangr am Brflckenende. 

Taf. 13, Fig. 41—45. Gewöhnliche Anordnung des Überganges von den' laufenden 
Quersehwellen zu einer am Mauerwerk angebrachten Querschwelle (Gott- 
hard-Bahn) (HZ. 1882, B1.902). 

Fig. 46. Übergang mittels einer an der Aussenseite des ersten Querträgers auf 
Konsolen angebrachten Querschwelle (Gotthard-Bahn) (HZ. 1882, 
Bl. 902). 

Fig. 47—48. unmittelbarer Übergang der Schienen von der ersten normalen 
Querschwelle auf der Brücke zur ersten hinter dem Widerlager einge- 
betteten Schwelle (Salzburg-Tiroler-Bahn— W.). 

Fig. 49. Unmittelbarer Übergang zur ersten Bettungsschwelle, unter Benut- 
zung einer auf Konsolen angebrachten Brückenschwelle (W.). 

Fig. 50. Übergang mittels Querschwellen auf sekundären Längsträgern, wel- 
che vom ersten Querträger ausgehen und am Widerlager aufliegen (Elbe- 
brücke bei Schandau) (HZ. 1879, Bl. 786). 

Fig. 51. Übergang mittels hölzerner Langschwellen zwischen Querträger 
und Widerlager (ÖZ. 1880, Bl. 14). 

Fig. 52 — 55. Schienenübergänge von einer Brückenöffnung zur ande- 
ren [Fig. 52. Übergang mit Hilfe einer festen Pfeilerschwelle (W.). — 
Fig. 53. Übergang unter beiderseitiger Anwendung von Querschwellen auf 
Querträgerkonsolen (Effze-Viadukt der Statsbahn Berlin-Metz) (ZfB. 
1880 Bl. 45). — Fig. 54—55. Übergang mittels Querschwellen af sekun- 
dären Längsträgern, zwischen den beiderseitigen Querträgern (bezw. 
Elbebrücke bei Dömitz.HZ. 1876, Bl. 657— Viadukt bei Langen- 
feld der Staatsbahn Berlin-Metz, ZfB. 1880, BL 47-1882, B1.38)]. 

Sehienenauszüge (Dilatationsapparate). 

Tai. 14, Fig. 1— 1 b. Schienenauszug mit halben Schienenköpfen, auf dem Schienen» 
fuss ruhender Traglasche, und gusseiserner (event. flusseiserner) 
Grundplatte mit Zwangschienen (öster. Südbahn— AB. 1879, Bl. VI). 

Fig. 2. Schienenauszug mit winkelförmiger, auf der Grundplatte ruhender 
Traglasche (ZfB. 1879, Bl. L). 

Fig. 3— 4a. Variation der vorigen Anordnung (IFF. 1876, PL 18— W.). 

Fig. 5. Schienenauszug mit Auflauf des Spurkranzes auf einem Tragsche- 
mel (Brücke über die Maas bei Hedel in Holland) (W.). 

Fig. 6— 6 c. Auszug mit überblatteten Schienen von glockenförmigem Quer- 
schnitt und kleinerer Höhe als die gewöhnlichen Schienen (Elbebrücke 
bei Hamburg) (ZfB. 1885, BL 34). 

Fig. 7. Auszug gleicher Art wie der vorige, mit Schienen von rechteckigem Quer- 
schnitt und gleicher Höhe wie die gewöhnlichen Schienen (Donau- 
brücke der österr. Nordbahn bei Wien) (W.). 

Fig. 8— 8a. Auszug mit Spitzschiene (Elbebrücke bei Schandau) (HZ. 
1879, Bl. 786— W.). 
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c. Geländer. 



Taf. 14, Fig, 9 — 1 la. Geländer einfachster Art bei Eisenbahnbrücken, mit gusseisemen 
Ständern (Pfosten) und Handleiste nebst Geländerfüllung aus Rundeisen- 
stangen von 20 bis 22 mm Stärke (bezw. Salz bürg- Tiroler-Bahn, 
österr. Südbahn & österr. Nordwestbahn) (HdL— AB. 1879, Bl. 
VII, X). 

Fig. 12. Geländer bei der Berliner Stadt-Eisenbahn (ZfB. 1884, S. 373). 

Fig. 13 — 13 a. Geländer mit Ständern aus Vierkanteisen, Handleiste aus Winkel- 
eisen und einer Füllungsstange aus Flacheisen (Berlin-Stettiner 
Eisenbahn) (Bh.). 

Fig. 14— 15a. Geländer mit Ständern aus Winkeleisen und LJ Eisen, 
Handleisten aus Winkeleisen und FOllungsstangen aus Flacheisen 
und Winkeleisen (Donetz'sche Steinkohlenbahn & Schweiz. Nord- 
ostbahn). 

Fig. 16—22. Geländer mit einfachen Füllungskreuzen zwischen den Stän- 
dern [Fig. 16. Eisenbahnbrücke über die Saale bei Bern bürg, (ZfB. 
1867, BL 17). — Fig. 17. Hannov. Staatsbahn — Fig. 18. Eisenbahnbrücken 
in Venezuela (NA. 1877, PI. 15—16). — Fig. 19. Eisenbahnbrücke über 
die Weser bei Fürstenberg (HZ. 1881, Bl. 848). — Fig. 20. Donau- 
kanal-Brücke der Wiener Verbindungsbahn (AB. 1886, Bl. 69). — 
Fig. 21. Charlottenbrücke über die Havel zu Spandau (Zdl. 1887, 
Bl.XV). — Fig. 22. Strassengeländer in Mainz (Gl. 1884, Taf. XIII).]. 

Fig. 23—24. Geländer mit Füllungskreuzen und Zwischenstäben [Fig. 
23. Strassenbrücke über die Eisenbahn im Thiergarten in Helsingfors. 

— Fig. 24. Weserbrücke zu Bodenwerder (HZ. 1885, Bl. 2)]. 
Taf. 15, Fig. 1. Anordnung gleicher Art wie die vorige bei der §trassenbrücke über 

den Oosbach in Baden (AB. 1853, Bl. 549). 

Fig. 2—4. Füllung der Felder mit doppelten Kreuzen [Fig. 2. Strassen- 
brücke über die Weser in Hoya (HZ. 1888, Bl. 31. — Fig. 3. Ber- 
liner Stadt-Eisenbahn (ZfB. 1884, Bl. 10). — Fig. 4. Fussgänger- 
brücke über die Oker in Braunschweig (HZ. 1888, Bl. 89— ZfB. 
1888 — Engg. 1888 II, S. 243)]. 

Fig. 5—9. Geländer mit gitterförmiger Füllung [Fig. 5. österr. Südbahn. — 
Fig. 6. Sophienbrücke über den Donaukanal in Wien (AB. 1876) 

— Fig. 7. Brücke über die Schleuse bei P o 1 k a (ZfB. 1874 Bl. 40). — Fig. 8 
Brücke über den Magdeburger Hafen in Hamburg. — Fig. 9. Bogen- 
brücke über die Cserna in Herkulesbad in Ungarn (AB. 1899, Bl. 13)] 

Fig. 10-24. Stabgeländer [Fig. 10 (Bfd.— GL 1890, Taf. XXVII). — Fig. 11 
Brücke über die Elbe bei Aussig (AB. 1874, BL71). — Fig. 12. 
Nordbahnbrücke über die Donau bei Wien (W). — Fig. 13. Neckar- 
brücke bei Neckarelz (W). — Fig. 14. Strassenbrücke über den Be 
raunfluss bei Beraun (ÖZ. 1883, Bl. 5). — Fig. 15. Französische 
Brücke (NA. 1875, PI. 16). — Fig. 16. Brücke in Düsseldorf (ZfB. 
1894, Bl. 36). — Fig. 17. Strassenbrücke über den Saar-Kanal (ZfB. 
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1886, S. 42). — Fig. 18. Strassenbrticke über die Noce-Schlucht bei 
St. Giustina in Tirol (ÖZ. 1889, Taf. XVI). — Fig. 19. Schwarzwas- 
ser-Viadukt in der Schweiz (Rs. Bl. 18). — Fig. 20. Strassenbrücken 
über die Hafenbahn in Helsingfors. — Fig. 21 & 22. Düssel- 
dorfer Bahnhofanlagen (ZfB. 1894, Bl. 36). — Fig. 23. Berliner 
Stadt- Eisenbahn (ZfB. 1884, Bl. 12). — Fig. 24. Aussichtsbrücke am 
Scheidequai zu Antwerpen (AB. 1887, S. 2)]. 
Taf. 16, Fig. 25—28. Orriamentirte Geländerfüllungen [Fig. 25. Berliner Stadt- 
Eisenbahn (ZfB. 1884, S. 373). — Fig. 26-26 a. Franzensbrücke 
in Laibach (ÖZ. 1888, Taf. XI, XII). —Fig. 27. Tegetthof-Brücke 
über den Wien flu SS in Wien (AB. 1877, Bl. 17). — Fig. 28. Geländerab- 
schlusspfeiler mit Kandelaber bei der Cserna-Brücke in Herkules- 
bad in Ungarn (vergl. Fig. 9) (AB. 1889, Bl. 13)]. 

d. Querverbindungen. 
Bahn oben. 

Fig. 1 — 4. StabförmigerQuerriegelbei kleineren Trägerböhen, bezw. Spann- 
weiten, bestehend aus einem oder zwei Winkeleisen mit Knotenblech- 
befestigung [Fig. 1. Gottha.rd-Bahn (HZ. 1882, Bl. 902). —Fig. 2 
—2a. Österreich. Staatsbahn. — Fig. 3. österr. Nordwestbahn. 
— Fig. 4— 4a. Salzburg-Tiroler Bahn)]. 

Fig. 5. Kreuzriegel aus Winkeleisen (Eisenbahnbrücke über die Keuch 
bei Oberkirch in Baden) (HZ. 1878, Bl. 751). 

Fig. 6 — 7a. Querriegel aus einfachen LJ Eisen (bezw. Berlin-Coblenzer 
Eisenbahn, & Strassenbrücke über die Eisenbahn im Thiergarten in Hel- 
singfors). 

Fig. 8. Kreuzriegel aus LJ Eisen (Schweiz. Nordostbahn) (W.). 

Fig. 9—11. Vollwandige Querriegel aus Blech und Winkeleisen, (Venlo- 
Hamburger Eisenb. — Finnische Staatsbahnen, Üle&borg-Bahn). 

Fig. 12—14. Andreaskreuze ohne Knotenbleche [Fig. 12. Schweiz. Ostbahn 
(HZ. 1882). — Fig. 13. Indische Bahnen (Engg. 1881, Aug. S. 134— 
HZ. 1882, S. 413). — Fig. 14. (Bfd. Taf. 22)]. 

Fig. 15. Querverbindungsrahmen mit Streben (Bayerische Staatsbahn). 

Fig. 16 — 17a. Querverbindungsrahmen mit einfachen Andreaskreuzen aus 
Flacheisen und aus Winkeleisen, mit Knotenblechen (bezw. üleäborg- 
Bahn, Finnland — Salzburg-Tiroler Bahn). 

Fig. 18 — 19. Querverbindungen mit doppelten Andreaskreuzen neben einander 
(bezw. Salzburg-Tiroler Bahn — Don et zische Steinkohlenbahn). 

Fig. 20. Querverbindungen mit doppelten Andreaskreuzen über einander (österr. 
Gisela-Bahn). 
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Bahn unten. 

Taf. 16, Fig. 21—23. Querverbindungen bei Eisenbahnbrücken mit Zwillingsträgern 
, (Fig. 21 & 22. Salzburg. Tiroler Bahn. — Fig. 23. Österr. Nord- 
westbahn). 

Fig. 24. Kleinere Blechbrücke mit unten liegender Fahrbahn, bestehend au^ 
vollwandigen Querträgern, sekundären Längsträgern und Quer- 
schwellen (österr. Nordwestbahn). 

Fig. 25—26. Blechbrücken kleiner Spannweite mit durchbrochenen Fachwerk- 
Querträgern und bezw. Querschwellen und Langschwellen auf vollwandigen 
sekundären Längsträgern (bezw. Salzburg-Tiroler Bahn — Italie- 
nische Bahnen). 

Fig. 27. Grössere Blechbrücke mit vollwandigen Querträgern und versteifen- 
den Eckblechen (österr. Nordwestbahn). 

Fig. 28, Fahrbahn bei den Brücken der österreichischen St aats bahnen (Fach- 
werkbrücke über die Brumovka der Linie M. Bröd-Landesgrenze). 

Fig. 29—30. Brücken mit nieder hängender Fahrbahn [bezw. Gotthard-Bahn, 
(HZ. 1882, Bl. 902) & Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn 
(HZ. 1879, Bl. 791)]. 

Fig. 31—32. Fachwerkbrücken mit unten liegender Fahrbahn bei derGott- 
hard-Bahn und der österr. Nordwestbahn (HZ. 1882, Bl. 902). 

Bahn versenkt. 

Fig. 33 — 34. Versenkte Fahrbahn mit Befestigung der sekundären Längsträ- 
ger an den Hauptträgern und mit Fachwerk-Querverbindungen 
(Salzburg-Tiroler Bahn). 

Fig. 36. Versenkte Fahrbahn mit Fachwerk-Querträgern (Salzburg-Ti- 
roler Bahn). 
Taf. 17, Fig. 1. Fahrbahn mit vollwandigen Querträgern, einfache Andreaskreuze 
(Brücken der Üleäborg-Bahn in Finnland). 

Fig. 2—3. Fahrbahn mit vollwandigen Querträgern und doppelte, über einan- 
der liegende Andreaskreuze [bezw. Gotthard -Bahn (HZ. 1882, Bl. 902) 

— österr. Gisela-Bahn]. 

Fig, 4. Fach wer k-Qu er träger und einfache Andreaskreuze (Aare-Brücke bei 

Brugg) (Rs. Taf. 8), 
Fig. 5—7. Grössere Strassenbrücken mit versenkter Fahrbahn [Fig. 5. Fuss- 

gängerbrücke (Steg) über die Oker in Braunschweig (HZ. 1888, Bl. 9, vergl. 

Taf. 11, Fig. 8). — Fig. 6. Taborbrücke über die Donau in Wien (Gbr.) 

— Fig. 7 Elbebrücke bei Meissen, (W.)]. 

Absteifung: der Hauptträgrer gregren Abknicken bei offener Fahrbahn. 

Fig. 8. Strassenbrücke (Fachwerkbrücke von 28,72 m Spannw.) bei Lavis in Ti- 
rol, mit Absteifungs-Eckblechen. 
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Taf.l7,Fig. 9. Eisenbahn-Fachwerkbrücke über den Triestingbach, mit Eckver- 
steifung aus Fachwerk (AB. 1882, Bl. 13). 
Fig. 10—14. Absteifung der Hauptträger durch Verbreiterung der Fach- 
werkvertikalen [Fig. 10. Strassen brücke über de^j Netzekanal bei 
Oburznia (DB. 1883, S. 441). — Fig. 11. Brahebrücke bei Brom- 
berg (ZfB. 1870). — Fig. 12. Eisenbahnbrücke über die Saar bei 
Conz (ZfB. 1884, Bl. 47). — Fig. 13. Eisenbahnbrücke in Bremen (Stras- 
senunterführung am Stephansthor (HZ. 1889, B1.6). — Fig. 14. Stras- 
senbrücke über den Irvine-Fluss bei Kilmarnock in Schottland (Vic- 
toria Brücke) (HZ. 1890, S. 282)]. 
Fig. 15. Absteifung der Hauptträger durch äussere Streben (Stras- 
senbrücke bei Souticich in Böhmen) (Hdl.). 

Geschlossene Fahrbahn. 
Obere Qaerverbindtmgen. 

Fig. 16— 22. Einfache auf den oberen Gurten liegende Querverbindun- 
gen nebst Eckversteifungen^ [Fig. 16. österr. Gisela-Bahn. — Fig. 
17 — 17a. Brücke über die Dreisam der Freiburg-Breisach-Bahn 
(HZ. 1872, B1.533). — Fig. 18. Steg über die Saale bei Weissen- 
fels (HZ. 1878, Bl. 732). — Fig. 19. Brücke über die Lahn bei Lahn- 
stein (GL 1865, Taf. 11). ~ Fig. 20. Eisenbahnbrücke über die Saar 
bei Conz (ZfB. 1884, Bl. 47). — Fig. 21. Querverbindung aus Blech 
und Winkeleisen (W.). — Fig. 22. Blechträger-Querverbindung und 
vollwandige Versteifungskonsole (W.)]. 

Fig. 23—24. Auf den Gurten liegende Fachwerk-Querverbindungen (ÖZ. 
1876, Bl. 28— AB. 1866, Bl. 36-W.). 

Fig. 25 — 29. Seitlich an den Gurten befestigte Querverbindungen [Fig. 25. 
Lahnbrücke oberhalb Niederlahnstein der Preuss. Staatsbahn (ZfB. 
1882, Bl. 17). — Fig. 26. Brücke über den Zeglinstrom der Berlin- 
Stettiner Eisenbahn (ZfB. 1879, Bl. 50). — Fig. 27 & 28. Fachwerk- 
brücken der Üleäborg-Bahn in Finnland. — Fig. 29. Grenzbrücke der 
Linie Tarvis-Pontebba (ÖZ. 1880, Bl. 16)]. 

Fig. 30. Unter den Gurten angebrachte Querverbindung. Donaukanal- 
Brücke der Donau-Ufer Bahn in Wien (ÖZ. 1881, Bl. 2). 

Fig. 31. Eisenbahn- und Strassenbrücke über die Elbe bei Aussig, wobei 
die oberen Querverbindungen als Querträger für die obere Fahrbahn 
dienen (AB. 1874). 

Fig. 32. Donaubrücke der österr. Nordwestbahn bei Wien mit fachwerkför- 
migen oberen Querverbindungen. Da die Hauptträger hier aus Streben- 
fachwerk ohne Vertikalen bestehen, so kamen Eckenversteifungen, wie 
auf der linken Seite der Abbildung, nur an den Enden der Öffnungen 
zur Anwendung (ÖZ. 1872, Bl. 26). 
Taf. l8,Fig. 1—9. Weitere Beispiele über durchbrochene obere Querverbin- 
dungen [Fig. 1 — 1 a. Brücke der österr. Staatsbahn über die Be- 
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lareka (AB. 1880). — Fig. 2. Brücke der Lokalbahn ünterdrauburg- 
Wolfsberg über den Lavant-FIuss (ÖZ. 1880, Bl. 15). — Fig. 3. 
Strassenbrücke über die Mur in Graz, (ÖZ. 1883, Bl. 11). — Fig. 4. 
Elbebrüeke bei Schandau (HZ. 1879, Bl. 785). — Fig. 5. Weser- 
brücke zu Bodenwerder (ZfB. 1885, Bl. 57— HZ. 1886, Bl. 2). — 
Fig. 6. Sophienbrücke über den Donaukanal in Wien (AB. 1876, 
Bl. 82). — Fig. 7. Brücke über die Traun der Salzburg-Tiroler 
Bahn. — Fig. 8. Eisenbahnbrücke über die Rench bei Oberkirch 
in Baden (HZ. 1878, Bl. 751). — Fig. 9. Brücke der Donau-Ufer 
Bahn über den Donau kanal in Wien (ÖZ. 1878, Bl. 24)]. 
Taf.l8,Fig. 10. Andreaskreuz unter, und Fachwerk-Querverbindung über der 
Fahrbahn (Brücke der österr. Süd bahn) (Gbr.). 
Fig. 11 — 15. Anordnung der oberen Querverbindungen beigrösserer 
Höhe, bestehend aus einer obersten vollwandigen oder durchbrochenen 
Verbindung zwischen den Gurten und darunter einem einfachen oder 
doppelten Andreaskreuz in horizontaler oder vertikaler Richtung [Fig. 
11. Eisenbahnbrücke über die Eider der Schleswig-Holsteinschen 
Marschbahn (HZ. 1890, Bl. 21). — Fig. 12. Eisenbahnbrücke über die 
üleä Elf bei üleäborg in Finnland (Zdl. 1888, S. 684). — Fig. 
13. Strassenbrücke über die Ämme Elf in üleäborg (ÖZ. 1890, Taf. 
XXI). — Fig. 14. Eisenbahnbrücke über die Waal bei Bommel (Hdl.). 
— Fig. 15. Eisenbahnbrücke über den Leck bei Kuilenburg (Rz. S. 
410 -ÖZ. 1872, Bl. 21)]. 
Fig. 16 — 19. Querverbindungen bei amerikanischen Fachwerkbrüc- 
ken [Fig. 16. Blair Crossing Brücke über den Missouri, mit Fahr- 
bahn oben und Andreaskreuzen aus Rundeisen. — Fig. 17. Brücken 
der Keystone Bridge Comp, mit Fahrbahn unten. — Fig. 18. Brücke 
über den Big Warrior River der Memphis-Birmingham Rw. mit 
geschlossener Fahrbahn und oberem Andreaskreuz aus Rundeisen. — 
Fig. 19. Blair Crossing Brücke über den Missouri, Hauptöffnun- 
gen, mit geschlossener Fahrbahn und oberem Andreaskreuz aus Rund- 
eisen (Hdl.)]. 

Aufgehfingte Querträger. 

Fig. 20 — 26. Aufhängung der Querträger mit frei beweglichen Enden 
zur Vermeidung der durch die Biegung der Querträger in den Haupt- 
trägem bedingten Spannungen [Fig. 20. Amerikanische Brücke nach 
den Normalien der Keys tone Bridge Co. (Gbr.). — Fig. 21. Mis- 
souri-Brücke bei Kansas City (HZ. 1890, S. 88). — Fig. 22. 
Trentbrücke bei Newark (HZ. 1890, S. 694) Ähnlich die neue 
Weichselbrücke bei Dirschau (CBl. 1890, S. 334). — Fig. 22. Ei- 
senbahnbrücke über die Benden-Merwede bei Dordrecht (Engg. 
1882 II, S. 158— HZ. 1883, S. 404). — Fig. 24. Rheinbrücke bei 
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Rhenen (ÖZ. 1883, Bl. 4). — Fig. 25— 25a (HZ. 1889, S. 326— Hdl.). 
— Fig. 26. Strassenbrücke über die Saar in Saarbrücken (RG. 
1894, S. 30)]. 

e. Wind$treben. 

Normale Brücken. 

Taf. 19, Fig. 1— 2c. Windstreben {zweitheiliges System) bei vollwandigen Blech- 
brücken (Normalien der Salzburg-Tiroler Bahn). 

Fig. 3— 3 b. Windstreben bei Fachwerkbrücken ohne Endständer, Fahr- 
bahn geschlossen, wobei zwischen den oberen Gurten entweder keine 
Windstreben, oder wie im vorliegenden Fall auch zwischen den oberen 
Querverbindungen (hier bei den mittleren 9 Feldern) solche zur Anwendung 
kommen (Schwedler-Brücke der Üleäborg-Bahn, Finnland) (AB. 1899). 

Fig. 4— 4b. Brücke mit geschlossener Fahrbahn und durchgehendem unte- 
rem und oberem Wind verband (Ule&borg-Bahn) (AB. 1889). 

Fig. 5— 5 b. Zweigleisige Eisenbahnbrücke über den Zeglinstrom bei Stet- 
tin, der Berlin-Stettiner Eisenbahn, mit viertheiligem unterem und 
oberem Windverband, nebst Windstreben zwischen den sekund. Längs- 
trägern (zweitheil. Syst.) (ZfB.1879, Bl. 48, 50, 51). 

Fig. 6. Fortlassung der Windstreben bei Anwendung von Buckelplatten- 
Bahntafel (Donaubrücke bei Linz) (W. — Hdl.). 

Schiefe Brücken. 

Fig. 7. Normale Ausführung des Oberbaues bei geringer Schiefe. Eisen- 
bahnbrücke über die Lahn bei Dorlar (ZfB. 1880, Bl. 42). 

Fig. 8— 9a. Schiefe Brücken mit Fahrbahn unten, der Bergisch-Märki- 
schen Eisenbahn, bei geringerer und grösserer Schiefe, mit bezw. tra- 
pezförmigen und dreieckigen Endfeldern im Grundriss (Hzl.). 

Fig. 10— Ha. Schiefe Brücken mit bezw. Fahrbahn oben und unten der liO- 
'kalbahn Kriegsdorf-Römerstadt (ÖZ. 1879, Bl. 19). 

Fig. 12—13. Weitere Arten des schiefen Anschlusses der Träger (vergl. Fig. 8 a, 
9a & IIa) [bezw. Südharzbahn (HZ. 1871, Bl. 499) & Milmes- 
bachbrücke in Plauen (HdL)]. 

Fig. 14. Schiefe Eisenbahnbrücke über den Gradirbach bei Reichen- 
hall, mit eintheiligem Windstrebensystem (HZ. 1890, Bl. 12). 

Fig. 15. Ausmündung einer Anzahl normaler Querträger in den schiefen End- 
querträger, welcher ausser an den Enden auch noch in der Mitte durch 
eine Lagerplatte unterstützt ist (Eisenbahnbrücke der Linie Oberlahn- 
stein-GüIs) (W.). 

Fig. 16. Fortlassung der schiefen Endquerträger (Eisenbahnbrücke über 
die Rodach der Linie Hochstedt-Stockheim) (Bfd.). 

Fig. 17. Eisenbahnbrücke mit unmittelbarer Auflagerung der sekund. Längsträ- 
ger auf dem Pfeiler und mit gebrochener End-Querverbindung (HdL). 
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Taf. 19, Fig. 18—19. Schiefe Brücken der Österr. Staats-Eisenbahngesellschaft, 
mit direkter Auflagerung der seknnd. Längstrager (AB. 1880, Bl. A, C). 

Fig. 20. Strassenbrücke Ober die Brahe bei Bromberg mit unmittelbarer Auf- 
lagerung der sekund. Längstrager auf dem Pfeiler (ZfB. 1870). 

Fig. 21. Unmittelbare Auflagerung der letzten drei Querträger am 
Pfeiler (Eisenbahnunterführung am Bahnhof Blankenheim) (ZfB. 1883, 
Bl. 44). 

Fig. 22— 25. Schiefe Brücken der Staatsbahn Berlin-Metz (ZfB. 1880, 
Bl. 48). 

Fig. 26—27. Schiefe Brücken der Galiz. Transversalbahn (ÖZ. 1885, 
Taf. XXXIV). 

Fig. 28. Schiefe Eisenbahnbrncke von kleinerer Spannweite und grösserer 
Breite, mit normal iu den Widerlagern gelegten Haupttragern (Vierglei- 
sige Strassenüberfahrt bei Clichy, Paris) (W.). 

Fig. 29. Schiefe Strassenbrücke mit mehreren Haupttragern, welche durch 
einfache Stehbleche und Hängebleche mit einander verbunden sind 
(Hdl.). 

Fig. 30—31. Lage der Querschwellen an den Enden, bei schiefen Eisen- 
bahnbrücken (Hdl.— W.— ÖZ. 1885, Taf. XVI). 



2. Die Hauptträger der Balkenbrücken. 

a. Vollwandträger. 

Taf.20,F^K- 1— la. Eisenbahnbrücke mit gewalzten I Trägern (Üle&borg-Bahn in 
Finnland) (AB. 1890). 

Fig. 2— 3a. Gewöhnliche Anordnung der Blechträger (BlechbrOcken der 
österr. Nordwestbahn) (RI. Taf. XXII). 

Fig. 4— 4a. Blechbrücke der Venlo-Hamburger Eisenbahn. 

Fig. 5. Blechbrücke der Üleäborg-Bahn in Finnland (AB. 1890). 

Fig. 6. Detail einer englischen Blechbrücke (Indische Staatsbahnen) (Engg. 1881, 
II, S. 134— HZ. 1882, S. 414). 

Fig. 7. Durchgehende Blechbrücke mit Pendelpfeilern (Berliner Stadt- 
Eisenbahn, Unterführung der Königstrasse) (ZfB. 1884, Bl. 11). 

Fig. 8— 9 b. Kragbrücken mit Blechträgern (Eisenbahnbrücken in Köln, Un- 
terführung der Maybach-Strasse und des Hansa-Rings) (CBl. 1890, S. 
468, 477). 

Fig. 10— 10a. Anordnung der Pendelpfeiler bei den Kragbrücken der Ber- 
liner Stadt-Eisenbahn (ZfB. 1884, S. 359). 

Fig. 11— 11 b. Materialvertheilung bei Projektirung von Blechträgern (Nor- 
malien der Salzburg-Tiroler Bahn). 

Fig. 11 c. Stoss der Gurtwinkel bei Blechträgern (Normalien der Salzburg 
Tiroler Bahn). 
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b. Fachwerkträger (Gegliederte Träger). 

Einfache und gewöhnliche durchgehende (kontinuirliche) Balkenträger. 

FaraUelträger. 

Taf. 20, Fig. 12, Eintheiliges Strebenfach^erk (System Warren, Triangulär Syst. 
Netzwerk) mit schrägen Endpfosten, Fahrbahn unten (Strassenbrücke 
über den Thur-Fluss bei Pfyn) (Rs. 1884, Bl. 6). Ähnlich Elbebrücke 
bei Nemtschitz (ÖZ. 1883. Bl. 3). 

Fig. 13. Eintheiliges Strebenfachwerk mit Fahrbahn oben (Eisenbahnvia- 
dukt mit Pendelpfeilem über das Solberg-Thal in Norwegen) (HZ. 
1884, Bl. 31). 

Fig. 14. Eintheiliges Strebenfachwerk mit vertikalen Endpfosten für Fahr- 
bahn oben (Brücke der Dampf-Trambahn Hietzing-Perchtols- 
dorf (ÖZ. 1885, Bl. XVI). 

Fig. 15. Eintheiliges Strebenfachwerk mit eingeschalteten Hülfsstäben a, b 
(Brücken der Pennsylvania R. R.) (L & P. I, PI. V— CI. 1878, S. 497, 
Taf. XXII). 

Fig. 16, Brücke der Berliner Stadt-Eisenbahn über den Humboldthafen, 
mit Trägern der vorigen Art (ZfB. 1884, Bl. 6). 

B'ig. 17. Warren-System mit mehrfachen Hülfsstäben (Eisenbahnbrücke über 
den Ohio bei Louisville, Ohio Falls Bridge) (L & P. I, PI. XII). 

Fig. 18. Zweitheiliges Strebenfachwerk mit vertikalen Endpfosten & Fahr- 
bahn oben (Eisenbahnbrücke über die Reuss bei Meilingen) (ZfB. 

1886, Bl. 37— Rs. Bl. 13). 

Fig. 19. Zweitheiliges Strebenfachwerk mit schrägen Endpfosten (St. 
Charles-Brücke über den Missouri, der North-Missouri RR.) (L & 
P. I, PL X). 

Fig. 20 — 21. Zweitheiliges Strebenfachwerk mit Hülfsstäben für bezw. Fahr- 
bahn oben und unten (Pennsylvania RR.) (L & P. I, PI. X). 

Fig. 22—24. Viertheiliges Strebenfachwerk [Fig. 22 Kers teilen bach- 
Brücke der Gotthard-Bahn (HZ. 1882, Bl. 899-Rs, Bl. 10). — Fig. 23. 
Eisenbahnbrücke über das Oschützbach-Thal bei Weida mit durch- 
gehenden Trägern und Pendelpfeilern (CI. 1886, Taf. VII— CBl. 

1887, S. 322). — Fig. 24. Brücke der Österr. Nordwestbahn über 
die Donau bei Wien (Rz. Taf. X-ÖZ. 1872, Bl. 26)]. 

Fig. 25. Eintheiliges Ständerfachwerk mit vertikalen Endständern, Fahrbahn 
oben (Eisenbahnbrücke über die Weser bei Fürstenberg) (HZ. 1881, 
Bl. 845). 

Fig. 26 — 27. Eintheiliges Ständerfachwerk mit schrägen Endpfosten, mit 
Fahrbahn bezw. oben und unten (Syst. Pratt). [Fig. 26. Stranover 
Viadukt der Böhmischen Nordbahn (ÖZ. 1885, Taf. IX— XII— L & 
P. 1, PI. XVIII). — Finnische Eisenbahnbrücken (AB. 1890)]. 
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Taf.20,Fig. 28—29. Eintheiliges Ständerfachwerk mit Half sstäbeD, mit Fahrbahn 
bezw. oben und unten (Syst Pettit) [Fig. 28. Brücke von Mount- 
Union RR. (L&P.I, Taf. VIII). — Fig. 29. Bracke der 41. Strasse in 
Philadelphia über die Pennsylvania R.R. (L &P. L Taf. VIII)]. 

Fig. 30—32. Zweitheiliges Ständerfachwerk mit vertikalen Endpfosten 
[Fig. 30. EisenbahnbrQcke fiber den Wuoksen in Finnland {Tka 1892). 
— Fig. 31. Eisenbahn* and Stmssenbrueke über die Elbe bei Aussig 
(vergl. Taf. 17, Fig. 31, Rz. Taf. VI). — Fig. 32. Reichsstrassen- 
brücke über die Donau in Wien (Rz, Taf. VI)]. 

Fig. 33. Zweitheiliges Ständerfachwerk mit Gegenstrebe im ersten 
Fach (Rbeinbrücke bei Neuenburg der Bad. Staatsbahn). 

Fig. 34— 3ö. Zweitheiliges Ständerfachwerk mit schrägen Endpfo- 
sten (zweitheiliges P r a 1 1 -System, Syst. Linville) [Fig. 34. Eisen- 
bahnbrücke über die Eider der Schleswig-Holsteinschen 
Marschbahn (HZ. 1890, Bl. 14). — Fig. 35. Brücke über den Ohio der 
Cincinnati-Southern R.R. (L & P. I, PI. IX)]. 

Fig« 36. Trapezträger mit zweitheiligem Ständerfachwerk, Syst 
Köstlin & Battig. (Brigitta-Brücke über den Donaukanal 
in Wien (Rz. S. 375). 

Fig. 37. Abgestumpfter Hängewerkträger. (Brücke der Bayer. Staats- 
\ bahn bei Landshut) (OZ. 1883, B1.3). 

Taf«2l9Fig. 1. Dreitheiliges Ständerfachwerk mit Gegenstrebe im ersten Fach 
(Strassen- und Eisenbahnbrücke über den Dniepr bei Jekaterino- 
slaw) (ÖW.1884. S. 333— HZ. 1881, S.278). 

Fig. 2—5. Ständerf acfarwerk mit Gegenstreben (Fachwerk mit Vertika- 
len und gekreuzten Diagonalen, Doppelfachwerk), Fahrbahn oben [Fig. 
2, 3 & 5. Brücken derGaliziscbenTransversalbahn (ÖZ. 1885, 
Taf. XXXIII, XXXV). — Fig. 4. T h a y a -Viadukt bei Znaim (Rz. 
Taf. VI)]. 

Fig- 6. Ständerfachwerk mit Gegenstreben und schrägen End- 
pfosten (Galiz. Transversalbahn) (ÖZ. 1885). 

Fig. 7. Ständerfachwerk mit Gegenstreben und Hülfsvertikalen 
(Moldaubrücke bei Cervena der Tabor-Pisek Eisenbahn) 
(ÖZ. 1890~CBl. 1890, S. 86). 

Einfache Träger mit gekrümmten und mit polygonalen Gurten. 

Fig. 8. Bogensehnenträger mü, parabolischem Obergurt (Parabelträ- 
ger). (Werrabrücke bei Eschwegeder Staatsbahn Berlin- 
Metz) (ZfB.1880, B1.44)i). 

Fig. 9—10. Fischbauchträger mit parabolischem Untergurt [Fig. 9. Viadukt 

^) In neuerer Zeit kam wiederholt auch der s. g. Sichel träger, mit beiden 
nach aufwärtz gekrümmten Gurten, zur Anwendung (z. B. bei der Kornhaus- 
brücke in Hamburg. Die Fahrbahn ist hier an den Trägern aufgehängt, welche in ent- 
sprechender Höhe auf Pfeilern ruhen). 
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bei Frieda der Staatsbahn Berlin-Metz (ZfB. 1880, EL 45— 47). — 
Fig. 10. Kunauer Brücke der Lokalbahn Ebersdorf-Würbenthal 
(ÖZ. 1881, B1.3)]. 
Taf. 2l,Fig, 11. Fischträger oder Linsenträger mit parabolischen Gurten (ähnlich 
der s. g. Pauli-Träger) (Eisenbahnbrücke über die Aare bei Brugg, 
(Rs. Taf. 7— ZfB. 1886, Bl. 34). 

Fig. 12—13. Schwedler'scher Träger mit hyperbolischen Enden des oberen 
Gurtes und mit eintheiligem Fachwerk [Fig. 12. Brücke der Galiz. 
Transversalbahn (ÖZ. 1885). - Fig. 13. Brücke der Üle&borg-Bahn 
in Finland (AB. 1890)]. 

Fig. 14. Schwedler'scher Träger mit zweitheiligem Fachwerk (Weserbrücke 
bei Hoexter) (ZfB. 1867— 1874, Bl. 65— ÖZ. 1880, Bl. 15, 16). 

Fig. 15. Fachwerkträger mit elliptischem oberem Gurt. (Eisenbahnbrücke 
über den Stadlauer Donauarm bei Wien (AB. 1881, BL 16). 

Fig. 16—17. Halbparabelträger mit gekrümmtem Obergurt und eintheiligem 
Ständerfachwerk [Fig. 16. Brücke über den Pitzenbach der Arlberg- 
Bahn (ÖZ. 1882, Bl. 3—1884, Bl. 13—17). — Fig. 17, Strassenbrücke 
über die Ämme-Elf in üleäborg, Finnland (ÖZ. 1890)]. 

Fig. 18. Halbparabelträger mit gekrümmtem Untergurt und Ständerfachwerk. 
(Brücke der Arlberg-Bahn über den Inn-Fluss) (ÖZ. 1882, Bl. 3- 
1884). 

Fig. 19. Halbparabelträger mit zweitheiligem Ständerfachwerk. (Brücke der 
; der Arlberg-Bahn über die Oetzthaler-Ache) (ÖZ. 1882, Bl. 3—1884). 

Fig. 20. Halbparabel träger mit dreith eiligem Ständerfachwerk (Eisenbahn- 
brücke über den Leck beiKuilenburg. Weitest gespannte einfache 
Balkenbrücke in Europa) (Bz. Taf. VI). - 

Fig. 21. Abgestumpfter Fachwerkträger mit kreisförmigem oberem Gurt. 
(Brücke der Donau-Uferbahn über den Donaukanal bei Wien) 
(ÖZ. 1878, B1.22). 

Fig. 22. Abgestumpfte Fachwerkträger mit elliptischem oberem Gurt (Ei- 
senbahnbrücke über die Uleä-Elf bei Üleäborg in Finnland (AB 1890, 
Eisenbahnbrücke über den Zeglinstrom bei Stettin, ZfB. 1879, Bl. 
51). 

Fig. 23. Abgestumpfter Strebenfachwerkträger mit kreisförmigem Ober- 
gurt und Zwischengurt (Eisenbahn- und Strassenbrücke über die Weich- 
sel bei Fordon, Stahl & Eisen 1893, S.917). 

Fig. 24. Abgestumpfter Linsenträger mit Strebenfachwerk und Zwi- 
schengurt. (Neue Weichselbrücke bei Dirschau) (GBl. 1890, S. 324). 

Fig. 25. Halbparabelträger mit gekrümmtem Untergurt und Strebenfach- 
werk. (Brücke der Bosnisch-Herzegovin. Staatsbahn) (ÖZ. 1892, 
Taf. XXVII). 

Fig. 26. Halbparabelträger mit abgeschrägten Enden, Strebenfachwerk und 
vertikalen Hülfsstäben. (Norwegische Strassenbrücke, NTT. 1892, 
PI. IX). 
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Taf.2l,Fig^ 27. Trapezträger mit Ständerfachwerk (Brücken der Lokalbahn Pöh- 
larn-Gaming und der Osterr. Sädwestbahn) (AB. 1879, BI.33, 34). 
— Vergl. Dniestr-Brficke der Galiz. Transversalbahn) (OZ. 1883 
— NTT. 1888, PI. I). 

Fig. 28. Neuerer amerikanischer Träger mit polygonalem Obergart nebst 
Zwischengort nnd Ständerfadiwerk mit Hülbstäben (Pettit -Träger). 
(Brücke über den Big Warrior River der Memphis-Birmingham 
Eisenbahn) (GBl. 1890, S 368— ZdL 1889, S. 938). 

Fig. 29. Träger gleicher Art wie der vorige (Eisenbahn- und Strassenbrucke 
über den Main bei Wertheim, Hdl). 

Fig. 30. Abgestampfter Träger mit beiden nach aafwärtz gekrümmten Gar- 
ten, Ständerfachwerk ohne Gegendiagonalen and Zwischengart (Stras- 
senbrucke über die Donaa bei Granin Ungarn) (OZ. 1894, Taf. XVI). 

Fig. 31. Darchgehende Parallelträger mit einer überhöhten Offnang, behufs 
Erreichung grösserer Durchfahrtshöhe. (Brücke über den St Loren zo- 
Strom bei Lackine, im Zuge der Canad. Pacific -Eisenbahn) (GBl. 
1886, S. 313— ZdL 1889, S. 938). 

Fig. 32— 32 b. Einfacher Balken-Fachwerkträger in Form eines Bogenträ- 
gers, mit aufwärtz gekrümmtem unterem Gurt, Fahrbahn oben. (Fran- 
zensbrücke über den Laibach-Fluss in Laibach, OZ. 1888, Taf. XI, 
XII). 

c. Kragträger (Durchgehende Geienkräger, Auslegeträger). 

Fig. 33. Kragträger einfachster Art in Form eines über die Auflager hän- 
genden Parallelträgers (Warn ow -Brücke bei Rostock in der Ei- 
senbahnlinie Waren-Warnemünde. An den Enden des Kragträgers 
befinden sich zur Verkleinerung der Lagerdrücke kurze, mit Gelenken 
angeschlossene Schleppträger, welche mit ihren Endstützen unmittelbar 
auf dem Kiesbette des Dammes aufliegen) (Zdl. 1891, S. 85—91). 

Fig. 34. Kragbrücke gleicher Art wie die vorige, mit Parallelträgem (Brücke 
über den Neckar bei Pfarrhausen in Württemberg) (ZdL 1891, 
S. 85—91). 

Fig. 35. Kragbrücke mit 4 Öffnungen, wovon 2 mit überhängenden Balken, 
und mit drei Gelenken O (Strassenbrucke über die Isar bei Bogenhau- 
sen) (Zdl. 1891, S. 85—91). 

Fig. 36. Kragbrücke mit drei Öffnungen mit Parallelträgern und zwei (Jelenken 
O. (Eisenbahnbrücke über die Moldau bei Cervena) (GBl. 1890, S.86 
— ÖZ. 1890). 

Fig. 37. Eisenbahnbrücke über den Niagara, mit drei Öffnungen, zwei Gelen- 
ken und verankerten Enden (AdP. 1891, L, PI. 7). 

Fig. 38 — ^39. Kragbrücken mit überhängenden Trapezträgern und in Gelen- 
ken Q eingeschalteten Parallelträgern. [Fig. 38. Eisenbahnbrücke über 
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die Angerraan-Elf bei Forsmo in Schweden (AdP. 1891, I., PI. 7) 
— Fig. 39. HudsofBbrücke bei Poughkeepsie) (AdP. 1891, L, PI. 7)]. 
Taf. 2lyFig. 40. Eisenbahnbrücke über die Warthe bei Posen, mit zwei überhängen- 
den Trapezträgern und drei Bogensehnenträgern, bezw. vier Gelenken 
O (Zdl. 1891, S. 85-91). 

Fig. 41* Strassenbrücke über den Main bei Hassfurt mit zwei Gelenken O, 
Älteste Kragbrücke, erbaut von Gerber 1864 (Zdl. 1891, S. 85—91). 

Fig. 42. E*isenbahnbrücke über den Firth of Forth bei Queensferry in 
Schottland, mit drei überhängenden Balken und zwei in Gelenken ein- 
geschalteten Halbparabelträgern, nebst zwei Zufahrtsviadukten (Vergl. 
Taf. 17, Fig. 4—4 b). Weitest gespannte Balkenbrücke der Welt, erbaut 
von Baker 1883—90 (AB. 1890). 

Fig. 43. Eisenbahnbrücke über die Donau bei Cernavoda in Rumänien 
mit fünf KragbrückenOffnungen, bestehend aus zwei überhängenden Bal- 
ken und drei in Gelenken O eingeschalteten Halbparabelträgern (Weitest 
gespannte Balkenbrücke des europäischen Festlandes, erbaut von Sa- 
ligny 1896 (TFF. 1894-Rl. III). 

Fig. 44. Eisenbahnbrücke über den Indus bei Sukkur, mit zwei am Lande 
verankerten Auslegeträgern und einem eingeschalteten Paralielträger (Engg. 
1888, L, S. 229— TFF. 1894). 

Fig. 45. Stephanie-Brücke über den Donaukanal in Wien, mit Kragbalken 
deren überhängende Theile in den Widerlagern versteckt sind, wodurch 
das Bauwerk das Aussehen einer Bogenbrücke erhielt. Die überra- 
genden Enden sind behufs Minderung der Biegungsmomente der Mittel- 
öffnung künstlich belastet (GBl. 1883, S. 138— AB. 1887). 
Taf. A, Fig. 1— 4 a. Weitere Beispiele von Kragbrücken neueren Datums [Fig. 1. 
Weidendammer Brücke in Berlin. Dieselbe ist von gleicher Anordnung 
wie obige Stephanie-Brücke, wobei jedoch die Seitenfelder sichtbar 
sind, wodurch das Bauwerk das Aussehen einer Auslege-Bogenbrücke hat 
(Berlin u. seine Bauten). — Fig. 2. Franz Josef s-Brücke über die Do- 
nau in Budapest und Fig. 3. die Theissbrücke bei Tokaj sind 
beide Kragbrücken mit drei Offnungen, zwei Gelenken in der mittleren 
Öffnung und mit dem Aussehen von Hängebrücken (ÖZ. 1887— Stahl & 
Eisen 1898). — Fig. 4— 4 a. Eisenbahnbrücke über den Hoogly-Fluss 
bei Hoogly in Indien, mit drei Offnungen und Gelenken in den Seiten- 
öffnungen. Beim Aufstellen des Überbaues wurde nur zwischen den 
Strompfeilern ein Gerüst angewendet, während die überhängenden Theile 
durch Vorkragen ausgeführt und die seitlich angehängten Balken ent- 
sprechend Fig. 4 a mittels eines schwimmenden Gerüstes angeschoben 
wurden (Schweiz. Bauztg. 1895 N:o 1 -TFF. 1895, S. 8)]. 

d. Andere Trägerarten. 

Taf, 21, Fig. 46. Fink'sche Hängewerk-Träger. (Eisenbahnbrücke über den Ohio bei 
Louis ville, L. & P. I, PL XII). Diese, sowie die nach gleichem Prin- 
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cipe konstruirten Bollmann'schen Träger, wobei die Zugbänder vom 
Ende jeder Vertikalen nach den beiden Auflagepunkten geführt sind — 
sind früher in Amerika vielfach zur Anwendung gekommen, werden 
aber auch dort schon seit längerer Zeit nicht mehr benutzt. 

Taf. 2l,F'ig. 47. Fachwerkträger verstärkt durch einen Bogenträger. (Ferdinands- 
Brücke über die Mur in Graz) (ÖZ. 1883, S. 43, Tat 8—12). 
Taf. B, Fig. 4. Balkenbrücke mit Trägem, bestehend aus der Kombination eines Drei- 
gelenkbogens mit zwei in einem Mittelgelenk mit einander verbunde- 
nen, den Horizontalschub des Bogens aufhebenden Fachwerkbalken. 
(Strassenbrücke über die Mur bei Gobernitz) (Stahl & Eisen 1898). 

Taf. 2l,Fig- 48. Balken bestehend aus der Kombination eines Bogenträgers mit 
einem Hängewerkträger, deren Horizontalschübe einander aufheben 
(System Lohse) (Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Hamburg) (ZfB. 
1885, Taf. 31). *) 
Taf. B, Fig. 7. Balkenbrücke mit Trägern, welche aus der Kombination eines Hänge- 
werks (vom System Ordish-Lefeuvre) mit einem den Horizontalschub 
aufnehmendem Druckband besteht (System Mareaux, Fives-Lille). Das 
über der Fahrbahn befindliche Druckband ist durch Vertikalständer ge- 
gen Ausknicken gestützt (Augarten-Brücke in Wien) (Techn. Füh- 
rer durch Wien, 1873). — Diese Brücke wird auch zu den Hänge- 
brücken gerechnet. 

e. Gurtquerechnitte der Fachwerkträger. 
Zug-Gurte. 
Taf. 22, Fig. 1— 1 a. Bandgurt bestehend nur aus wagrechten Lamellen-Lagen. (Rodach- 
Brücke bei Kronach. Isarbrücke bei Grosshesselohe, AB. 1859). 
Dieser Gurt wurde früher z. ß. bei Pauli-Trägern angewendet, ist aber 
wegen der schweren Befestigung der Fachwerkstäbe weniger zweck 
massig. 
Fig. 2— 3a. Hochkantiger Flacheisengurt (Streifengurt) [Fig. 2, - Eisenbahn- 
brücke über die Lahn bei Oberlahnst'ein (Gl. 1865, Taf. 10). — Fig. 
3— 3 a. Brücken der Keystone Bridge Gomp. mit Gelenkholzen- 
Verbindungen, daher dieser Gurt auch Kettengurt genannt (L. & P. — 
St. — HZ. 1876, BL 661)]. 

Gurte für Zug und Druek. 

Fig. 4 — 5. T-förmige Gurte ohne Stehblech für kleine Querschnittsflächen [Fig. 
4. Brücke über den Wienfluss bei Wien. Einfachster T-förmiger Gurt, 
bestehend aus zwei zusammengenieteten Winkeleisen — event. einem 
T-Eisen — mit an der Aussenseite befestigten Fachwerkstäben. Durch 
Aufnieten von Lamellen kann die Querschnittsfläche vergrössert werden 
(AB. 1861— Gbr.). — Fig. 5. Querschnitt gleicher Art wie der vorige, 
wobei jedoch die Winkeleisen so weit von einander abstehen, dass die 



^) Da in den letztgenannten drei Beispielen die Träger auch als Bogenträger 
mit Zugband betrachtet werden können, so werden diese Brücken auch zu den Bogen- 
brücken gerechnet. 
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Zugbänder dazwischen Platz finden (Brücke über die Saale bei Bern- 
burg), Spannw. 32,8 m (ZfB. 1867)]. 
Taf. 22, Fig. 6 — 7. Einfache T-förmige Gurte mit Stehblech, für bezw. kleinere und 
grössere Spannweiten [Fig. 6. Brücke der Salzburg-Tiroler Bahn, — 
Fig. 7. Brücke über die Reuss bei Inschi (HZ. 1882, Bl. 903)]. 

Fig. 8. Tförmiger Gurt mit verstärktem Stehblech, mittels aufgelegter Flach- 
eisen (österr. Rudolfs-Bahn). 

Fig. 9—10. T-förmige Gurte mit doppeltem Stehblech, sowohl zur Ver- 
grösserung der Querschnittsfläche als auch zur Versteifung gegen Ab- 
knicken [Fig. 9. österr. Nordwestbahn (Hz. II, Taf. 2— ÖZ. 1880, Bl- 
4). — Fig. 10. Elbebrücke bei Aussig (AB. 1874)]. 

Fig. 11 — 12. Verstärkung der Stehblechkante durch Winkeleisen bezw. 
U Eisen. (Brücken der Gotthard-Bahn, bezw. über den Kerstellen- 
bach und den Evibach, Rs. Taf. 11). 

Fig. 13—16. Verstärkung der Lamellränder mittels Winkeleisen [Fig. 
13. Eisenbahnbrücke über den Adler-Fluss bei Tynist (ÖZ. 1876, Bl. 
28). — Fig. 14. Donaukanal-Brücke bei Wien (ÖZ. 1878, B1.24). 
— Fig. 16. StrassenbrOcke über den Main bei Offen bach (Bogenbrücke) 
(DB. 1886, S.594). — Fig. 16. Weserbrücke in Bremen, Spannw. 
48,2 m (HZ. 1870)]. 

Fig. 17—20. I-förmige Gurtquerschnitte [Fig. 17, Querschnitt, bestehend aus 
4 Winkeleisen und Fachwerk nebst Knotenblechen zwischen denselben; 
für kleinere Spannweiten empfehlenswerth (Kunau erbrücke der Lo- 
kalbahn Ebersdorf-Würbenthal, vergl. Taf. 21, Fig. 10) (ÖZ. 1881, 
Bl. 3, 1883, Bl. 12). — Fig. 18. Querschnitt gleicher Art wie der vo- 
rige mit Kopflamelle (Brücke über den Lavant-Fluss der Lokalbahn 
ünterdrau bürg- Wolfsberg) (ÖZ. 1880, Bl. 15— HZ. 1871, Bl. 498). — 
Fig. 19—20. I-förmige Querschnitte mit Stehblech und beiderseitigen 
Lamellen (Blechträgergurte) bei bezw. der Rheinbrücke bei Mainz 
und der Shannonbrücke in London (W.— CL 1869, Taf. 14)]. 

Fig. 21 — 23. Kreuzförmige Gurte [Fig. 21. Kreuzförmiger Gurt mit Stehblech 
(Eipelbrücke in Ungarn) (CI. 1869, Taf. 14). — Fig. 22—23. Kreuz- 
förmige Gurte mit doppeltem Stehblech (bezw. Lechbrücke bei Kau- 
fering, & Strassen brücke über den Glommen bei Skarnaes in Nor- 
wegen (Gbr.-NTT. 1888, II). -- Vergl. den Untergurt in Fig. 17, als ein- 
fachsten kreuzförmigen Gurt und den doppelt kreuzförmigen 
Gurt in Fig. 29 a]. 

Fig. 24—25. Etagen Gurte [Fig. 24. angewendet hauptsächlich bei kleineren 
Schwedler' schen-Brücken z. B. bei den Staatseisenbahnen in Dalmatien 
(Normalien d. österr. General-Inspektion). — Fig. 25. Schwedler'sche 
Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Meissen (ZfB. 1868, Bl. 13)]. 

Fig. 26. Kreuzförmiger Etagen-Gurt (Eisenbahnbrücke über die Donau bei 
Ingolstadt (W). 

Fig. 27— 33 a. Doppel-E-Gurte [Fig. 27. Gurt aus zweiC Eisen, beider Schwed- 
ler'schen Brücke über die Dreisam der Eisenbahn Freiburg-Brei- 
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sach, Spannw. 35,26 m (HZ. 1872, B1.534). — Fig. 28. Gurt aus je 
zwei Winkeleisen auf jeder Seite, bei einer Fussgänger- und Last- 
thierbrücke in Japan, (HZ. 1873, S.514). — Fig. 29. Doppelgurt aus 
je vier Winkeleisen der Schwedler'schen Brücke über die Ruhr bei Winz 
der mittleren Ruhrthalbahn, unterer Gurt doppelt-kreuzförmig, (Hzl.). 
— Fig. 30. Doppelgurt aus je acht Winkeleisen (Doppel-Etagengurt) der 
Schwedler'schen Eisenbahnbrücke über die Weser bei Corvey (ZfB, 
1867, Bl. 31). — Fig. 32—33 a, Doppel-E-Gurte aus Stehblechen und 
Winkeleisen bei bezw. der Warthebrücke bei Cüstrin (ZfB. 1858) 
und der Strassenunterführung am Stephansthor in Bremen (HZ. 
1889, Bl. 6—1885, Bl. 2)]. 
Taf. 22, Fig. 31, 34—46. Doppel-T-förmige Gurte [Fig. 31. Gurt aus zwei Winkeleisen 
und Lamellen (Eisenbahnbrücke über die Isar bei Platting) (Gbr.). — 
Fig. 35—37.. Gurte mit zwei Stehblechen und zwei, bezw. vier Winkel- 
eisen nebst Lamellen, bezw. Donaubrücke bei Mariaort (Gbr.), Stras- 
senbrücke über den Wiener Westbahnhof (Gbr. -ZfB. 1882, Bl. 17) 
& Donaubrücke der Budapester Verbind^ungsbahn (HZ. 1877, Bl. 
692). — Fig. 38. Gleiche Anordnung mit zwei doppelten Stehblechen 
(Leckbrücke bei Kuilenburg) (vergl. Taf. 18, Fig. 15 & Taf. 21, Fig. 
20) (DB. 1867, S. 316— ÖZ. 1872). — Fig. 39. Zwei doppelte Stehbleche 
mit Verstärkung der Ränder mittels Winkeleisen und Fach werk (Main- 
brücke der Preuss. Staatsbahn) (DB. 1886, S.485). — Fig. 40. Ver- 
stärkung der Stehblechränder durch Winkeleisen mit Fachwerk nebst 
Andreaskreuzen (Strassenbrücke über die Ämme-Elf in Ule&borg) 
(ÖZ. 1890, Taf. XXI). — Fig. 41—45. Verstärkung der Stehblechränder 
durch äussere Winkeleisen. — Fig. 41. Eisenbahnbrücke über den Wuok- 
sen bei Kuorikoski in Finnland (Tkn. 1892). — Fig. 42, Eisenbahn- 
brücke über die Parnitz der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn 
(HZ. 1879, B1.791). — Fig. 43, Brücke der Tarvis-Pontafel (Pontebba) 
Bahn (ÖZ. 1880, Bl. 16). — Fig. 44. Brücke über die Eider der Schles- 
wig-Holsteinschen Marschbahn (HZ. 1890, Bl. 14). — Fig. 45. Eisenbahn- 
viadukt über die Moldau bei Cervena (AB. 1892, S. 74), vergl. die 
gleiche Anordnung bei der Strassenbrücke über die Donau bei Gran, 
ÖZ. 1894, Bl. XVI). — Fig. 46. Doppel-T-Gurt gebildet aus U Eisen nach 
System Hermann (Nordbahnbrücke über die Donau bei Wien) (Rz. 
Taf. IX)]. 
Fig. 47—49. Mehrfache T-Gurte [Fig. 47. Gurttype der Keystone Bridge 
Comp, mit vierfachen Stehwänden aus U Eisen (HZ. 1876, Bl. 661 — 
L. & P. I, PI. V). — Fig. 48. Vierfache St^hbleche aus doppeltem Blech, 
C ha ring- Gross -Brücke in London (W.). — Fig. 49. Vierfache Steh- 
bleche mit Rand Verstärkung aus Winkeleisen, Ohio-Brücke der Gin- 
cinnati-Southern ER. (L. & P. I, Pl.IX)]- 
Fig. 50—53. H-förmige Gurte [Fig. 50. Gurt in Form eines gewöhnlichen Blech- 
trägers mit wagrechtem Stehblech (Brücke über die grosse Erlauf der 
Lokalbahn Pöchlarn-Gaming) (AB. 1879, Bl. 33). — Fig. 51. Fach- 
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verkträger-Gurt, Oderbrücke bei Breslau (ZfB. 1868). — Fig. 52— 53. 
Gurte bezw. der Eisenbahnbrücke über den Zeglinstrom bei Stettin 
(ZfB. 1879, B1.50) und der Eisenbahnbrücke über die Weichsel bei 
Thorn (Hdl.)]. 
Tal 22, Fig. 54—55. Zellengurte [Fig. 54. Rechteckiger Zellengurt der Eisenbahnbrücke 
über die Ruhr bei Alstaden (ZfB. 1873, B1.44). — Fig. 55. Zweithei- 
liger Zellengurt (Brücken der Keystone Bridge Comp.) (L. & P. I, Taf. V)]. 
Fig. 56—59. Röhrengurte [Fig. 56. Gurt aus Quadranteisen, Tegetthof-Brücke 
in Wien (Bogenbr.) (AB. 1877, Bl. 18). — Fig. 57. Amerikanische 
Brücke (HZ. 1876, Bl. 659— L. & P.). — Fig. 68. Druckgurt der Forth- 
Brücke in Schottland (AB. 1890). — Fig. 59. Gemeinsamer röhrenför- 
miger Gurt für die beiden Hauptträger bei der Tamar-Brücke bei 
Saltash (AB. 1857)]. 

f. Querschnitte der Fachwerkstäbe. 

Fig. 60—62. Einfache Stäbe aus Flacheisen, Winkeleisen und T Eisen. 

Fig. 63 — 66. T-förmige Querschnitte aus Winkeleisen und Flacheisen. 

Fig. 67 — 74. Kreuzförmige Querschnitte (Fig. 73. Eisenbahnbrücke über die 
Viege in der Schweiz, Rs. Taf. 9). 

Fig. 65—76. Gewalzte U und H Eisen-Stäbe. 

Fig. 77 — 81. Vollwandige U und H förmige Stäbe aus Blech und Winkeleisen. 

Fig. 82 — 87. Röhrenförmige Stäbe mit rechteckigem, rundem und polygonalem 
Querschnitt, hauptsächlich angewendet bei amerikanischen Brücken (HZ. 
1876, Bl. 660—61). 

Fig. 88—92. Fachwerk. Stäbe mit ein- und zweitheiligem Fachwerk. 

Fig. 93. H-förmiger Querschnitt, bestehend aus vier Z-Eisen, welche durch 
Gitterstäbe O zusammengehalten sind (Strassenbrücke über die Saar in 
Saarbrücken, Mississippibrücke bei Kansas City, Zdl. 1888, S. 1121). 

Fig. 94. Stab aus zwei U Eisen mit gegenseit. doppelter Fachwerkverbindung. 
(Nordbahnbrücke über die Donau in Wien) (Hdl. — ÖZ. 1894). 

Fig. 95 — 96. Doppel-kreuzförmige Querschnitte mit Fachwerk (Strassen- 
brücke über die Donau bei Gran in Ungarn) (ÖZ. 1874. Taf. XVI). 

Fig. 97 — 98. Gegliederte Fachwerkstäbe bei der Brücke der Preuss. Staats- 
bahn über den Main (DB. 1886, S. 485). 

Fig. 99 — 100. Gegliederte Fachwerk-Stäbe des Eisenbahn- Viaduktes über die 
Moldau bei Cervena (AB. 1892, S. 75). 

g. Verbindung der Fachwerkstäbe mit den Gurten. 

Befestigrung durch Nieten. 

Taf. 23, Fig. 1. Befestigung der Stäbe zwischen den Gurtwinkeleisen (Querver- 
bindung bei der Brücke über den Vestbahnhof in Wien (Gbr.). Es wer- 
den auch die Stäbe über einander gelegt und mit einem einzigen Nit 
befestigt. 
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Tai. 23, Fig. 2. Befestigung an der Aussenseite der Gurtwinkeleisei} (Ältere Ei- 
senbahnbrücke über den Wienfluss) (AB. 1861— Gbr.). 

Fig. 3—9. Befestigung am Stehblech des Gurtes [Fig. 3. Befestigung mit 
Kreuzung der Stäbe und theilweise gemeinsamen Nieten (Guggenloch- 
Viadukt bei Lütisburg, Toggenburg-Bahn, Schweiz) (Rs. 12). — Fig. 
4—5. Unmittelbare Befestigung beim Strebenfachwerk (bezw. Kerstel- 
lenb ach- Viadukt der Gotthard-Bahn, vergl. Taf . 20, Fig. 22, HZ. 1882, 
B1.899 & Brücke der Salzburg-Tiroler Bahn). — Fig. 6—7, ünmit- 
telbare Befestigung beim Ständerfachwerk. — Fig. 8. Unmittelbare Be- 
festigung beim kombinirten System (Brücke der Salzburg-Tiroler 
Bahn). — Fig. 9. Befestigung mittels beiderseitiger Laschen (Eisenbahn- 
brücke über die Lahn oberhalb Niederlahnstein) (ZfB. 1882, Bl. 18)]. 

Fig. 10—14. Befestigung mittels Knotenblechen ohne Stehbleche [Fig. 
10— 10 a. Unmittelbare Befestigung am Knotenblech (doppelte Zugbän- 
der) (Eisenbahnbrücke über die Seeseke bei Lünen) (ZfB. 1891, B1.71). 
— Fig. 11. Einfache Zugbänder und Befestigung am Knotenblech mit- 
tels Laschen (Brücke der Venlo-Hamburger Bahn) (Hzl,). — Fig. 12. 
Abgerundete Knotenbleche (Franzensbrücke in Laibach) (ÖZ. 1888, 
Taf. XI). — Fig. 13—14. Anordnung der Knotenbleche bei gegliederten 
Fachwerkgurten bezw. Strassenbrücke über die Mur in Graz (ÖZ. 1883, 
Bl. 12) & Eisenbahnbrücke über die Ruhr bei Winz (HZ. 1879, Bl. 785)]. 

Fig. 15— 19a. Befestigung der Knotenbleche an durchgehenden Steh- 
blechen [Fig. 15 — 16a. Saarbrücke bei Conz, bezw. kleine und 
grössere Öffnungen (ZfB. 1884, Bl. 48). — Fig. 17—17 b. Strassenbrücke 
über die Brahe bei Bromberg, Syst. Schwedler (ZfB. 1870— Zdl. 1887, 
Bl.XIV). — Fig. 18— 18 a. Eisenbahnbrücke über die Weser bei Ffir- 
stenberg (HZ. 1881, B1.847— ÖZ. 1881, Bl. 2). — Fig. 19-19 a. Eisen- 
bahnbrücke über die Mosel bei Diedenhofen (HZ. 1885, Bl. 7)]. 

Fig. 20—21. Unterbrochene und durch Knotenbleche ersetzte Steh- 
bleche [Fig. 20. Strassenbrücke über die Ämme-Elf in Ule&borg 
(ÖZ. 1890, Taf. XXI). — Fig. 21. Brücke über den Rhein der Eisen- 
bahn Winterthur-Singen-Kreuzlingen (Gbr.)]. 

Befestigrung dureh Gelenkbolzen. 

Fig. 22— 22 a. Brahebrücke bei Czersk (ZfB. 1861, Bl. 63— GL 1869, Taf. 15). 
Fig. 23-23a. Type der Keystone Bridge Comp. (L & P. 1, PL IX— HZ. 1876, 

Bl. 661— St.). 
Fig. 24— 24a. Missouri-Brücke bei Kansas-City (HZ. 1890, S. 88— Zdl. 

' 1889, Taf. XV). 
Fig. 25— 25a. Brücke über den Ohio der Cincinnati-Southern RR. (L. 

& P. I, PI. IX). 
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h. Endabschluss bei Trägern ohne Endständer. 

Taf.23, Fig. 26—27. Endabschluss bei Fischträgern [Flg. 26—26 a. Eisenbahnbrücke 
über die Aare bei Brugg (Rs. Bl. 8— ZfB. 1886, Bl. 34). — Fig. 27. 
Donaubrücke bei Passau (W.)]. 
Fig. 28—35. Endabschluss bei Bogensehnenträgern [Flg. 28— 28a. Stras- 
senbrücke über die Weser zu Bodenwerder (HZ. 1885, Bl. 2). — Fig. 
29— 29 a. Saarbrücke bei Conz, kleine Öffnungen (ZfB. 1884, Bl. 48). 

— Fig. 30. Brücke der Lokalbahn Ünterdrauburg-Wolfsberg, über 
den Lavant-Fluss (ÖZ. 1880, Bl. 15). — Fig. 31— 31 a. Saarbrücke 
bei Conz, grosse Öffnungen (ZfB. 1884, B1.48). — Fig. 32— 32 a. Obere 
Eisenbahnbrücke über die Mosel bei Diedenhofen (HZ. 1885, Bl. 7). 

— Fig. 33. Brücke der Venlo-Hamburger-Bahn über die Lippe (HzL). 

— Fig. 34— 34 a. Schwedler'sche Brücke der Üleäborg-Bahn in Fin- 
land (AB. 1889). — Fig. 35. Eisenbahnbrücke über die Ruhr bei Winz 
(Syst. Schwedler) (Hzl.)]. 

Fig. 36—38. Endabschluss bei Fischbauchträgern [Fig. 36— 36c. Salm- 
und Lieser-Viadukt der Moselbahn (ZfB. 1884, B1.45). — Fig. 37— 
37 a. Kunauer Brücke der Lokalbahn Ebersdorf -Würbenthai (ÖZ. 
1881, Bl. 3). — Fig, 38-38 b. Viadukt der Staatsbahn Berlin-Metz 
bei Lengenfeld (ZfB. 1880, B1.47— vergl. Bl. 45)]. 

i. Abschluss mit Endständern. 

Taf.24, Fig. 1—2. Endabschluss bei amerikanischen Parallelträgern mit schrä- 
gen Endpfosten und Gelenkbolzen (Normalien der American Bridge 
Co.). 

Fig. 3 — 3 a. Schräger Endabschluss mit Bolzen Verbindung beim Solberg- 
Thal-Viadukt in Norwegen (HZ. 1884, Bl. 31). 

Fig. 4—18. Endabschluss mit vertikalem Endständer [Fig. 4. Kurzer End- 
ständer der Halbparabelbrücke über den Politz-Bach der Lokal- 
bahn Kriegsdorf-Römerstadt (ÖZ. 1879, BL 19). — Fig. 5. Stän- 
der bestehend aus bloss vier Winkeleisen (Parallelträger der Uleäborg- 
Bahn in Finnland) (AB. 1889). — Fig. 6—6 a. Ständer aus doppeltem 
Stehblech und Winkeleisen (österr. Nordwestbahn, Parallelträger). 

— Fig. 7 — 7 b. Ständer aus acht, durch Fachwerk mit einander verbun- 
denen Winkeleisen (Kleine Öffnungen der Brücke über den Donauka- 
nal der Donau-Üf erbahn in Wien) (ÖZ. 1878, B1.23). — Fig. 8—9. 
Parallelträger bezw. mit Doppelfachwerk und mit viertheiligem Stre- 
benfachwerk der Salzburg-Tiroler-Bahn. — Fig. 10— 10a. Do- 
netz'sche Steinkohlenbahn. — Fig. 11- — IIa. Evibach-Brücke der 
Gotthard-Bahn (Rs.). — Fig. 12. Eisenbahnbrücke über die Weser 
bei Fürstenberg (HZ. 1881). — Fig. 13— 13a. Brücke der Donau- 
Üfer-Bahn über den Donaukanal in Wien, grosse öffn. (ÖZ. 1878, 
Bl, 23). — Fig. 14. Strassenbrücke über die Donau am Tabor in Wien 
(HdL). — Fig. 15. Eisenbahnbrücke über den Donaukanal in Wien 

5 
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(ÖZ. 1881). — Fig. 16. Eisenbahnbrücke über die Mosel bei Eller (ZfB. 
1883, Bl. 65). — Fig. 17. Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Meis- 
sen (ZfB. 1868, Bl. 14). — Fig. 18-18 c. Brücke der Berlin-Stetti- 
ner Eisenbahn über den Zeglinstrom bei Stettin (ZfB. 1879, Bl. 51)]. 

k. Materialvertheilung der Gurte. 

Ttf. 24, Fig« 19 — SO'b. Material vertheilungen bei Projektirung der Eisenbahnbrücken 
bezw. über den Donaukanal in Wien (OZ. 1881, Bl. 1) und über die 
Moldau bei Budweis (OZ. 1883, B1.25). 



3. Lager der BalkentrMger. 
a. Feste Flächenlager und Gleitlager. 

Taf.25|Fig. 1 — 2b. Gusseiserne Lagerplatten auf elastischen Holzschwellen-Unterla- 
lagen [Fig. 1—1 a. Uleäborg-Babn in Finnland, Brücke kleinerer Spann- 
weite (AB. 1889). Die Auflagerfläche ist, zur Vermeidung einer un- 
gleichmässigen Druckvertheilung bei Durchbiegung des Trägers, vorne 
abgeschrägt. — Fig. 2— 2 b. Kleinere Blechbrücken der S urämischen 
Eisenbahn. Derartige Holzschwellen sind gegenwärtig nicht mehr üblich]. 

Fig. 3— 3a. Unmittelbar auf dejn Mauerwerk liegende Lagerplatten mit 
ebener Lagerfläche (Blechbrücken der Ule&borg-Bahn) (AB. 1889). 

Gegenwärtig pflegt man statt gusseiserner Lagerplatten oft Blech- 
platten (von etwa 15 bis 20 mm Dicke) mit seitwärts angenieteten 
Blechleisten anzuwenden. 

Fig. 4 — 4' a. Lagerplatten mit Rinnen in der Lagerfläche für die Nieten des 

Trägers (Salzburg. Tiroler-Bahn). 

. Fig. 5— 5a. Lagerplatte der Berliner Stadt-Eisenbahn für das 

feste Trägerende, mit Löchern für zwei Befestigungsstifte (ZfB. 1884, S. 

360— Gl. 1886, Taf. VII). Zur Befestigung am Mauerwerk hat die Platte 

' ausser der gebräuchlichen Querrippe auch noch eine Längsrippe. 

Fig. 6 — l! Befestigung der Lagerplatten mittels Steinschrauben, und 
des Trägers mittels Klemm platten. Am festen Ende wird der Trä- 
ger entsprechend Fig. 7 durch einen Vorsprung der seitlichen Leisten 
festgehalten, welcher in eine Einklinkung des Trägers passt (Eisen- 
bahn Dietersbach-Glatz) (Hzl). 

Fig. 8— 8b. Befestigung der Lagerplatten mittels Steinschrauben und der 
festen Trägerenden mittels Stiftschrauben (Suram'sche Eisenbahn, 
grössere Blechbrücken). 

Fig. 9—9'. Lagerplatten mit nach vorne und nach hinten abgeschräg- 
ter Lagerfläche behufs centrischer Vertheilung des Druckes (Fussgän- 
gerbrücke über die Oker in Braunschweig, HZ. 1888). 

Fig. 10—13. Flächenlager nebst tief gehender Verankerung des Träge- 
rendes mit dem Mauerwerk des Pfeilers gegen ein Abheben desselben, 
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wie dies bei durchgehenden Trägern bei partieller Belastung vorkom- 
men kann [Fig. 10. Eisenbahnbräeke über die Luhe (HZ. 1875, Bl. 623). 
— Fig. 11. Blechbrücke tlber die Tempelhof er üferstrasse, Anhal- 
ter Bahnhof, Berlin (HZ. 1884, Bl. 26). — Fig. 12. Brücke am Düssel- 
dorfer Bahnhof (ZfB. 1894, Bl. 34). — Fig. 13. Berliner Stadt-Ei- 
senbahn (ZfB. 1884, S.369)]. 
Taf. 25,Fig. 14. Stützung geneigter Eisenbahnbrücken am tieferliegenden Ende 
gegen das Widerlager, mittels Konsolen (Pratzen) und einer an densel- 
ben eventuell befestigten Holzschwelle (österr. Südbahn— HZ. 1872, Bl. 35). 



b. Kipplager und Rollenlager. 

Fig. 15. Tangential. Kipplager von Gerber (AB. 1892, S. 54—56). 

Fig. 16. Amerikanisches Rollen- und Kipplager mit einer einzigen seg- 
mentförmigen Rolle (American Bridge Co.— St.). 

Fig. 17. Segment-Kipplager (ÖW. 1886, S. 288— AB. 1892, S.54). 

Fig. 18. Walzenlager mit einer einzigen Walze (Blechbrücke über die Tem- 
pelhofer Uferstrasse in Berlin, Anhalter Bahnhof) (ZfB. 1884, Bl. 9). 

Fig. 19. Walzenlager mit zwei Walzen (Gürtelbahn in Paris) (NA. 1888, 
PI. 38-39). 

Fig. 20. Amerikanisches Walzenlager mit vier W^alzen (Brücken der Penn- 
sylvania R.R. über die 41. Strasse in Philadelphia) (L & P., PI. VIII). 

Fig. 21—21'. Lager der Evibachbrücke der Gotthard-Bahn (Rs. Bl. 11). 

Fig. 22— 30a. Walzen-Kipplager [Fig. 22. Tangential-Kipp- und Walzenlager 
(Donaubrücke bei Krems) (Hdl.). — Fig. 23—23'. Kippvorrichtung 
mit Halbzapfen an der Überlagsplatte und cylindrische Walzen ohne 
Flanschen zwischen Lagerplatten mit Leisten. Rollenwagen mit Flachei- 
senrahmen. (Eisenbahnbrücke über die Funne bei Seeseke) (ZfB. 1891, 
Bl. 71). — Fig. 24—24' a. Hohler Halbzapfen, Walzen mit Flanschen 
und Rollenwagen mit Rahmen aus Winkeleisen (Finnische Staatsbah- 
nen) (Tkn. 1891). — Fig. 25. Vermeidung eines allfälligen Ablaufens des 
Rollenwagens durch Leisten an den Enden der unteren Lagerplatte und 
Schutz gegen Verunreinigung durch einen Blechschirm (Elsenz -Brücke 
der Bad. Odenwaldbahn) (AB. 1892, Bl. 43). — Fig. 26. Rollenwagen mit 
Flanschen nur an den äussersten zwei Walzen (Wehrbrücke über die 
Seine von Poses bei Ronen) (NA. 1889, S. 22). — Fig. 27. Eingesetzter 
Halbzapfen aus Stahl bei gusseisernen Lagerplatten (Moldau -Viadukt bei 
Cervena) (AB. 1892, Bl. 69). —Fig. 28— 28a. Am Halbzapfen seitlich 
angeschraubte Flanschen (Murbrücke in Graz) (ÖZ. 1883, Bl. 11). — Fig. 
29— 29 a. Kippvorrichtung mit vollem Zapfen (Strassenbrücke über die 
Weser zu Bodenwerder) (HZ. 1885, Bl. 2). — Fig. 30— 30 a. Hohle 
Walzen (Lahnbrücke der Staatsbahn oberhalb Niederlahnstein) (ZfB. 
1882, Bl. 18-19)]. 
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Taf. 25, Fig. 31—39. Stelzenlager (Pendellager) [Fig. 31. Lager ohne Kippvorrichtung 
und Rollenwagen mit nur zwei Stelzen (Brücke der Pontebba-Bahn über 
die Fella bei Ponte di muro) (ÖZ. 1880, B1.24), — Fig. 32. Stelzen- 
Kipplager mit vollem Zapfen, durchbrochener Überlagsplatte und Stelzen 
ohne Flanschen (Eisenbahnbrücke über die Weser bei Fürstenberg) 
(HZ. 1881, B1.848). — Fig. 34—36. Beispiele von Stelzenlagern grösse- 
rer Brücken (bezw. Brücke der Donau-Ufer-Bahn über den Donau- 
kanal in Wien) (ÖZ. 1878, Bl. 23) — Trisana-Viadukt der Arlbergbahn 
(ÖZ. 1884, Bl. 16) — Brücke der Berlin-Stettiner Eisenbahn über den 
Zeglinstrom bei Stettin (ZfB. 1879, B1.51). — Fig. 37. Rollenwagen 
mit Stelzen aus I Eisen (Kabelbrücke in f'reiburg) (Rs, Bl. 21). — Fig. 
38—39. Schutz des Rollenwagens gegen Verunreinigung (bezw. Kaiser- 
brücke in Bremen, AB. 1876, Bl. 74 — Weichselbrücke bei Grau- 
denz, ZfB. 1882, B1.38)]. 

Fig. 40—42. Keil -Lager zur Regelung der Höhe [Fig. 40. Walzenlager des 
Viadukts von Marly (NA. 1884, PI. 18). — Fig. 41— 41 a. Stelzenlager 
der Budapester Verbindungsbahn (HZ. 1877, Bl. 692). — Fig. 42— 42 a. 
Moselbrücke bei Eller (ZfB. 1883, B1.65)]. 

Fig. 43— 49a. Sicherheitsvorrichtungen gegen eine unrichtige Funktion des 
Rollenwagens [Fig. 43 — 43 a. Sicherung durch äussere Charnierstäbe(Ig- 
lawa-Viadukt bei Kanitz-Eibenschitz) (ÖZ. 1893, Taf. XXVI). —Fig. 
44— 44 b. Anordnung von Zapfen ^an den Rollen, nach Art der Zahn- 
räder (Verstärkung eiserner Brücken in Österreich) (ÖZ. 1889, Taf. XIII). 
— Fig. 45. Einsetzung von Stäben zwischen den Stelzen, welche nach 
Art eines Zahnrades in die Lagerplatten eingreifen (Studien-Blätter der 
Hörer der Techn. Hochschule in Berlin). — Fig. 46 — 47. Variationen 
nach dem Vorschlage des Verfassers (TFF. 1884). — Fig. 49— 49 b. 
Anwendung der letzteren Anordnung bei der Eisenbahnbrücke über die 
Üleä-Elf bei Uleäborg (Finnl.)]. 



4. Bogenbrücken. 
a. Bogenträger mH vollwandigen Zwickeln. 

Taf. 26, Fig. 1— 2a. Strassenbrücke und Eisenbahnbrücke in Lüneburg (Stras- 
senüberfahrten). Die Träger haben hier drei Gelenke (HZ. 1883, Bl. 27 
28— HzL). 

b. Bogenträger mit durobbroolienen Zwickeln. 

Träger mit Vollwandbofiren und Ständern zwischen Bogren und Fahrbahn. 

Fig. 3 — 3c. Zweigelenk-ßlechbogen mit polygonalem Obergurt (Eisen- 
bahnbrücke über die Ruhr bei Düssern) (HZ. 1877, B1.722). 
Fig. 4— 4 a. Zweigelenk-Blechbogen mit konzentrischen Gurten von XT för- 
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migem Querschnitt (Strassenunterführung in Strassburg) (GBl. 1884, 
S. 325). 

Tai 26, Fig. 5— 5g. Gelenkloser Blechbogen mit konzentrischen Gurten von I för 
migem Querschnitt (Rohrbachbrücke derGotthard-Bahn)(Rs. Bl. 15).. 
Fig. 6— 8 b. Zweigelenk-Blechbogen mit konzentrischen Gurten von I förmi- 
gem Querschnitt [Fig. 6— 6 c. Strassenbrücke über die Weser inHoya 
(HZ. 1888, BL31). — Fig. 7-7 d. Berliner Stadt-Eisenbahn. Unter- 
führung des Kupfergrabens und der Strasse am Kupfergraben (ZfB. 1884, 
Bl. 10). — Fig. 8— 8 b. Brücke über den Neckar zwischen Stuttgart 
und Cannstatt (Zdl. 1895, Taf. V)]. 

Taf. B, Fig. 2— 2 b. Dreigelenkbogen mit exzentrisch gekrümmten Gurten von I-förmi- 
gem Querschnitt, mit nach den Gelenken zu abnehmender Höhe. Der Bo- 
gen besteht hier aus mehreren in Flusseisen gegossenen, mittels Flanschen 
mit einander verschraubten Theilen (Alexander-Brücke über die Seine 
in Paris. Breiteste Brücke der Welt, mit Fahrbahn von 20 m und Fuss- 
wegen von je 10,125 Breite) (Stahl & Eisen 1898— GBl. 1898, S. 565— 
Zdl. 1899). 

Faehwerkbogen mit Ständern oder Hängestangen für die Fahrbahn. 

Taf.26,Fig. 9—12. Sichelförmige Bogen [Fig. 9— 9c. Dreigelenkbogen mit ein- 
theiligem Strebenfachwerk (Fussgängerbrücke (Steg) über die Okerin 
Braunschweig) (HZ. 1888), — Fig. 10. Zweigelenkbogen mit eintheiligem 
Fach werk und mit Fahrbahn auf halber Höhe, welche zugleich als Zug- 
band dient (Strassen- und Eisenbahnbrücke über den Nord-Ostsee- 
Kanal in Grünenthal) (ÖZ. 1891, Bl. 8— Zdl. 1900— Mrts.). — Fig. 11— 
11 a. Zweigelenkbogen mit Ständerfachwerk mit Kreuzstreben (Eisen- 
bahnbrücke über den Douro bei Oporto) (ÖZ. 1878, S. 143— HZ. 1879). — 
Fig. 12 — 12 a. Zweigelenk-Sichelbogen mit parabolischen Gurten 
und Sländerfachwerk mit Kreuzstreben (Garabit-Viadukt in Frankreich, 
welcher mit 122 m Höhe über der Thalsohle zur Zeit die höchste eiserne 
Brücke der Welt ist) (GBl. 1881, S. 120-1884, S. 200)]. 

Taf. 27, Fig. 1—3 & Fig. 6. Bogen mit konzentrischen Gurten [Fig. 1— Ib. Zwei- 
gelenkbogen mit zweitheiligem Strebenfachwerk (Srassenbrücke 
über die Cserna in Herkulesbad bei Mehadia in Ungarn) (AB. 1889, 
Bl. 12 — 13). — Fig. 2—2 e. Bogen gleicher Art wie der vorige (Eisen- 
bahnbrücke über den Rhein oberhalb Coblenz) (ZfB. 1881, Bl. 26). — 
Fig. 3 — 3a. Zweigelenkbogen mit Sländerfachwerk und gekreuzten 
Diagonalen (Strassenbrücke über die Theiss bei Szegedin) (OZ. 1883, 
Bl. 5). — Fig. 6. Gelenkloser Bogen mit Strebenfachwerk (Eisen- 
bahn- und Strassenbrücke über den Mississippi bei St. Louis) (ÖZ. 
1874, BLll-L&P. I, PI. Xni)]. 

Taf . By Fig. 3. Zweigelenkbogen mit konzentrischen Gurten und eintheiligem Stän- 
derfachwerk (Neue Eisenbahnbrücke über den Niagara, derzeit weitest 
gespannte Bogenbrücke der Welt) (GBl. 1898, S. 138— Sc. Am. 1898, 
II, S. 245). 
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Taf-27, Fig. 4—5. Bogen mit exzentrischen, nach den Enden zu erweiterten 
Gurten [Fig. 4— 4e. Gelenkloser Bogen mit Ständerfachwerk und 
dichten Fahrbahn-Ständern (Schwarzwasser-Viadukt in der 
Schweiz) (Rs. Bl. 18-DB. 1884, S. 65— 1885, S.548). — Fig. 5-5 a. Ge- 
lenkloser Bogen mit Ständerfachwerk und von einander weit abste- 
henden Fahrbahn-Ständern (Eisenbahn- und Strassenbrücke über die 
Adda bei Paderno) (ÖW. 1888, S. 283). Ähnlich die Kirchfelderbrücke 
in Bern (Rs. Bl. 17— NA. 1888, PI. 37)]. 

Taf. A, Fig. 5— 7 a. Neuere Brücken mit Bogen gleicher Art wie die vorigen [Fig. 
5. Gelenkloser Bogen mit eintheiligem Ständerfachwerk (Kaiser Wilhelm- 
^ Brücke (Eisenbahnbr.) über das Wupperthal bei Müngsten) (Zdl. 1897, S. 
1325— Zdl. 1900— GBL 1890, S. 559— Mrts.). — Fig. 6—6 a. Gelenkloser 
Bogen mit Ständerfachwerk mit gekreuzten Streben (Strassenbrücke über 
die Aare in Bern) (Zdl. 1897, S. 194^-ZdI. 1900— GBl. 1898, S. 398- 
Mrts.). — Fig. 7— 7 a. Zweigelenkbogen mit eintheiligem Fachwerk und 
tief liegender, aufgehängter Fahrbahn (Strassenbrücke über den Rhein 
bei Düsseldorf) (Zdl. 1897, S. 192-ZdI. 1900-CBl. 1898-Mrts.)]. 

Taf. B, Fig. 1 — 1 a. Bogen gleicher Art wie der vorige (Strassenbrücke über den Rhein 
zwischen Bonn und Beuel) (Zdl. 1899-1900— Mrts.). Von gleicher Form 
sind auch noch mehrere andere in neuester Zeit ausgeführte oder in 
Ausführung befindliche grössere Bogenbrücken, z. B. die Strassen- 
brücke über die Elbe in Magdeburg, mit Zweigelenkbogen, wobei 
die Fahrbahn durch den vorletzten Knotenpunkt des unteren Gurtes 
geht. Dieselbe Anordnung bat auch die Eisenbahnbrücke über den Rhein 
bei Worms, wobei aber die Bogen der drei Öffnungen über den Strom- 
pfeilern stumpf an einander stossen und wobei die in gleicher Höhe wie 
im vorigen Fall liegende Fahrbahn als Zugband zur Aufhebung des 
Horizontalschubes dient. Die gleiche Anordnung haben auch die neuen 
Strassenbrücken über die Süderelbe zwischen Hamburg und 
Wilhelmsburg und über die Mosel in Trarbach, bei welchen die 
Fahrbahn durch den tiefsten Punkt des Untergurtes geht und gleichfalls 
als Zugband dient (Zdl. 1900— Mrts.). 

BofirentFägrer mit abgesteiften Zwiekeln. 

Taf. 27, Fig. 7— 8e. Bogen mit Blechgurten und Ständerfachwerk [Fig. 7. Drei- 
gelenkbogen mit Untergurt von I förmigem Querschnitt (Strassen- 
brücke über den Imatra-Wasserfall in Finnland) (Tkn. 1893). — 
Fig. 8. Gelenkloser Bogen mit I förmigen Gurten (Murgbrücke bei 
Frauenfeld, Schweiz) (Rs. Bl. 17)]. 

Taf. 28, Fig. 1-2 c. Bogen gleicher Art wie die vorigen [Fig. 1. Zweigelenkbogen mit I 
förmigen Gurtquerschnitten (Strassenbrücke über den Beraunfluss 
bei Beraun) (ÖZ. 1883, Bl. 5— AB. 1884). — Gelenkloser Bogen mit 
Gurten von I förmigem Querschnitt (Obere Mainbrücke in Frank- 
furt) (Hzl. Taf. 6)]. 
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Taf.28,Fig. 3 — 3c. Zweigelenkbogen mit Fachwerkgurten und Ständerfach- 
werk in den Zwickeln (Strassenbrücke über die Noce-Schlucht 
bei St. Giustina m Südtirol) (ÖZ. 1889, Taf. XVI— CBl. 1890, S. 220). 

Fig. 4— 5e. Bogen mit röhrenförmigem Untergurt [Fig. 4— 4a. Dreige- 
lenkbogen mit Untergurt, zusammengesetzt aus zwei Belageisen (Zo- 
res-Eisen) (Teplbrücke in Carlsbad) (ÖZ. 1883, Bl. 5). — Fig. 5— 5 e. 
Dreigelenkbogen mit Untergurt aus Quadranteisen (Tegetthof- 
Brücke in Wien) (AB. 1887, Bl. 17—Techn. Führer durch Wien 1873)]. 

Fig. 6—10. Bogenträger mit Strebenf achwerk in den Zwickeln [Fig. 6— 6 b. 
Gelenkloser Bogen mit Gurten aus T Eisen und zweitheiligem Fach- 
werk mit Streben aus U Eisen (Wegeüberführung der Schweiz. 
Nordostbahn) (Rs. Bl. 17). — Fig. 7— 7 c. Zweigelenkbogen mit T 
förmigen Gurten aus Blech und Winkeleisen und mit zweitheiligem Stre- 
benfachwerk nebst Zwischengurt (Unterführung der Stallstrasse bei 
der Berliner Stadt-Eisenbahn) (ZfB.1884, Bl. 15). — Fig. 8— 8 a. 
Zweigelenkbogen gleicher Art wie der vorige (Eisenbahnbrücke über 
die Mosel bei Güls). — Fig. 9 — 9a. Gelenkloser Bogen mit kasten- 
förmigem Untergurt und TT förmigem Obergurt und mit Ständerfach- 
werk mit gekreuzten Diagonalen (Strassenbrücke über die Donau in 
Budapest, Margaretheninsel-Brücke) (ÖZ. 1874, Bl. 42). — Fig. 10. Bo- 
gen von sprengwerkartiger Form (Blauw-Krantz-Viadukt im Cap- 
land) (CBl. 1884, S. 476 -Schweiz. B2tg. 1885, S. 119)]. 

Auslefire-Bogrenträgrer und Bogen anderer Art. 

Fig. 11. Dreigelenkbogen mit Auslegern, Ständerfacbwerk und in Gelenken 
O eingehängten Anschluss-Balkenträgern (Viaur-Viadukt in Südfrank- 
reich, ausgeführt 1899. Wiewohl der Bogen bei der Ausführung nur 
220 m Spannweite erhielt, so ist dies dennoch die weitest gespannte 
Bogenbrücke in Europa. Die Pfeilhöhe beträgt 53,78 m, die Länge der 
Ausleger 69,6 m und jene der Seitenträger 25,4 m. Die Aufstellung ge- 
schah unter Anwendung von Gerüsten für die Ausleger, von welchen aus 
dann der Bogen ohne Gerüste, durch freies Vorkragen von beiden Seiten 
ausgeführt wurde) (GG. 1889— Zdl. 1889, S. 1120- HZ. 1890, S.283— 
CBl. 1891, S. 115— Stahl & Eisen 1899, S. 1169). 

Fig. 12. Zweigelenkbogen gleicher Art wie der vorige und mit Strebenfach- 
werk (Hawk-Strassenbrücke in Albany, New- York) (Engg. 1889, S. 
139-Zdl- 1889, S. 1120). 

Fig. 13. Zweigelenk-Bo'genbrücke nach System Schnirch, mit aufgehobenem 
Horizontalschub (ÖZ. 1884, S. 184— Zdl. 1886, S. 766). 

Besondere Anordnungen bei den Kämpfern und am Seheitel. 

Taf. 29, Fig. 1—2. Kämpfergelenke bei zwei Bogenbrücken (Strassenunterführungen) in 
Köln (CBl. 1890, S. 502— ZfB. 1884, Bl. 5). 
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Taf. 29, Fig. 3. Kämpfer ohne Gelenk, mit zwei Keilen (Obere Rheinbrücke in 
Basel) (ZfB. 1886, B1.40). 

Fig. 4. Gelenkloser Kämpfer mit drei Keilen (Strassenbrücke in Ronen (AdP. 
1890, II, S. 773, Taf. 51). 

Fig. 6— 5 a. Maskirtes, nach der Drucklinie ausgeführtes Widerlager (Stras- 
senbrücke über die Warthe bei Cüstrin) (ZfB. 1884, B1.24). 

Fig. 6 — 7. Scheitelgelenke mit Sicherheitsanordnungen gegen vertikale Ver- 
schiebungen durch Stösse, bei Eisenbahnbrücken in Berlin (Strassenun- 
terführungen) (ZfB. 1879, Bl. 35— DB. 1881, S. 351, 446— Zdl. 1886, S. 
741, 762. 

3* Hängebrücken. 

a. Brücken mit versteifter Fahrbahn. 

Kettenbrfleken. 

Fig. 8—9. Hängegurte mit einfachen Ketten und Fahrbahn mit Verstei- 
fungsbalken [Fig. 8— 8e. Strassenbrücke über den Wuoksen in 
Kiviniemi, Finnland, erbaut 1875 (TFF. 1889). — Fig. 9. Strassen- 
brücke über den Ohio bei Whaling (AB. 1852, B1.485)]. 
Fig. 10 — 12 d. Hängegurt mit doppelten Ketten und Fahrbahn mit Ver- 
steifungsbalken [Fig. 10— 10b. Strassenbrücke über die Maas bei 
Seraing (CI. 1856, Taf. 15— 16). — B'ig. 11— 11 c. Strassenbrücke über 
die Donau in Budapest (Seh.— Bfd.— Hzl.— Hdl.). — Fig. 12— 12d. 
Strassenbrücke über die Moldau in Prag (Seh.— Hzl.)]. 
Taf. B, Fig. 5. Neuere Hängebrücke der letzteren Art, mit pendelnden Pilonen 
(Schwurplatzbrücke über die Donau in Budapest, erbaut 1900) 
(Stahl & Eisen 1898— Zeitschr. f. Arch. u. Ingenieurwesen 1900 N:o 33). 

Kabelbrfleken (Drahtseilbrücken). 

Taf. 29, Fig. 13—15. Un versteifte Kabel-Fussstege im Canton Freiburg (Rs.). 

Taf. 30, Fig. 1—3 f. Kabel-Brücken mit versteifter Bahn, die Versteifungsbalken zu- 
gleich als Geländer dienend [Fig. 1 — 1 b. Fussteg über die Sitter in 
Brüggen (Rs. — HdL). — Fig. 2 — 2d. Brücke bei Bucaramanga in 
Neu-Granada (HdL— Hzl.). — Fig. 3— 3 f. Brücke über die Saane 
bei Freiburg (AB. 1856-57 -Hzl.— Seh.)]. 
Fig. 4 — 7. Kabel-Brücken mit votiTden Pilonen ausgehenden Schrägseilen 
zum Tragen der Fahrbahn [Fig. 4—4 a. Ältere französische Brücke mit 
Schrägseilen (Brücke von St. Upice) (AdP. 1886, I, PI. 6). — Fig. 6—5 b. 
Eisenbahn- und Strassenbrücke über den East-River zwischen New- 
York und Brooklyn. Grösste bestehende Hängebrücke mit vier Haupt- 
kabeln von je 407 mm Durchmesser (ÖZ. 1873, 1877— GBl. 1883, S. 105 
—1890, S. 197— NA. 1883, S. 91— AdP. 1886 I, PI. 3-4). — Fig. 6—6 a. 
Brücke über den Niagara, zugleich mit Schrägseilen unter der Fahr- 
bahn, zur Versteifung gegen Winddruck (AdP. 1886 I, PI. 3— HdL). — 
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Fig. 7— 7 a. Neuere französische Kabelbrücke mit auswechselbaren 
Kabeln, ohne Unterbrechung des Verkehrs (vergl. Querschnitt Fig. 7 a) 
(Bracke in Cannes-Ecluse, Seine-et-Marne, ausgeführt 1894) (GC. 1895, 
Tome XXVI N:o 25)]. 
Taf. 30, Fig. 8. Hängebrücke nach System Ordish-Lefeuvre (Franz-Josef-Brücke 
über die Moldau in Prag) (AdP. 1886, I, PL 5). 

b. Hängefachwerke. 
Faehwerk zwisehen dem Hänfiregrurt und der Fahrbahn. 

Fig. 9—9 a. Strebenfachwerk mit Kabelgurt (Hängesteg auf der Insel Wight) 

(Engg. 1881, II, S. 610— HZ. 1882, S. HO). 
Fig. 10— 10a. Ständerfachwerk mit drei Gelenken und mit genietetem Band- 
gurt als Hängegurt (Gehsteg über den Main zwischen Frankfurt und 

Sachsenhausen) (Rz. Taf. X— Zdl. 1900— Mrts.). 
Taf. B, Fig. 6. Strebenfachwerk mit Hilfsstäben (Kühler's preisgekrönter Entwurf 

für eine Kabel-Strassenb;*ücke über den Rhein zwischen Bonn und 

Beuel) (GBl. 1895, S. 57— Mrts.). 
Tal. 30, Fig. 11— IIa. Ständerfachwerk mit Gegenstreben (Lambeth-Kabelbrücke über 

die Themse in London, erbaut 1862 von Barlow) (HZ. 1882, Bl. 881 

— Hzl.). 

Faehwerk-Hängregurte. 

Fig. 12. Doppelkette mit eintheiligem Strebenfachwerk (Eisenbahnbrücke 
über den Donau kanal in Wien. Erbaut 1859 von Schnirch, 1884 
wegen Gebrechlichkeit abgetragen. Von gleicher Anordnung ist eine da- 
selbst bestehende Strassenbrficke (Äspernbrücke) über den Donaukanal) 
(AB. 1860, Bl. 380). 

Fig. 13. Doppelketten mit Ständerfachwerk (Fussgängerbrücke auf Bahnhof 
Gotha) (HZ. 1872, Bl. 537). 

Fig. 14. Doppelketten mit eintheiligem Strebenfachwerk (Neuere amerikani- 
sche Brücke — North-Side-Brücke in Pitts burgh, erbaut von Lin- 
denthal) (RIZ. 1896, Taf. VIII). 

Fig. 15— 15a. Doppelkabel mit Gegenstreben-Fachwerk (North-River- 
Brücke in New-York nach dem Entwürfe von Lindenthal. Weitest 
gespannte Brücke der Welt) (OZ. 1895, S. 366). 

Fig. 16—17. Sichelförmige Fachwerk-Gurte mit Scheitelgelenk [Fig. 16— 
16 a. Gerader Obergurt und gekrümmter Untergurt mit Gegenstre- 
ben-Fachwerk. Pointbrücke über den Monongahela in Pittsburgh, 
erbaut 1877. Der Obergurt erhält hier bei gewissen Laststellungen Druck- 
spannungen) (HZ. 1879, B1.771— DB. 1879, S. 158-AdP. 1886 I, PI. 4— 
GBl. 1890, S. 378). — Fig. 17. Beide Gurte hyperbolisch gekrümmt, 
mit nur Zagspannungen (Seitenöflfnungen der Tower brücke über die 
Themse in London, erbaut 1895) (HZ. 1890, S. 
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B. Der IMerkai. 
I« Gemauerte Pfieiler. 
a. EfldyMkr (WMariaier). 

Taf«3l,Fig, 1—11. Einfache Widerlager kleinerer Brocken mit verschiedenen Grün- 
dangsarten bei der Äbo-Karis-Babn and der LoTisa-Lahtis-Bahn in 
Finnland [Fig. 5, Brficke fiber den Heikosten joki — Fig. 6. Brücke 
fiber den Asteljoki — Fig. 7. BrfidLe der LoTisa-Lahtis-Bahn— 
Fig. 8. Brficke aber den Keala-Bach (Grondnngaaf Reibongspfihlen) — 
Fig. 9. Brficke über den Bjerno Flosa — Fig. 10. Brocke in Skoro — 
Fig. 11. Brocke ober den AoraFloss]. 

Taf. 32, Fig. 1--2. Einfache eingebettete Endpfeiler ohne Flogelmaoem [Fig. 1— la. 
Brficke über den Kiskonjoki der Äbo-Karis-Bahn in Finnland. — 
Fig. 2. Brficke der Arlbergbahn ober die Ozthaler Ache (OZ. 1884, 
Bl. 15)]. 
Fig. 3—7. Einfache Widerlager mit Flügelmaoem [Fig. 3. Gotthard-Bahn 
(Kfl.). — Fig. 4. Arlbergbahn (ÖZ. 1884, Bl. 15). — Fig. 5. Donao- 
brficke bei Wien der österr. Nordwestbahn (ÖZ. 1879). — Fig. 6. 
Strassenbrücke fiber den Wooksen inJääskis^ Finnland (TFF, 1885). 

— Fig. 7. Finnische Eisenbahnbrttcke]. 

Fig. 8—20. Widerlager mit architektonischen Gliederongen [Fig. 8. 
Eisenbahnbrücke über den Donaokanal bei Wien (OZ. 1881, Bl. 1). 
Fig. 9. Strassenbrücke über die Schwarza bei Neokirch (ÖM, 1895, 
Bl 45). — Fig. 10. Eisenbahnbrücke über die Isar bei Plattling (Bfd.). 

— Fig. 11. Eisßnbahnbrücke in Düsseldorf. — Fig. 12. Sophien- 
brücke über den Donaokanal in Wien (AB. 1876, Bl. 82). — Fig. 
13—14. Bahnunterführungen in Bremen (HZ. 1889, B1.6). — Fig. 15 
—15b. Eisenbahnbrücke über die Reoss bei Mellingen (AB. 1879, 
Bl. 47). — Fig. 16. Unterführung der Berliner Strasse am Bahnhof 
Halle (ZfB. 1893, S. 366). — Fig. 17. Warthebrücke bei Cüstrin (ZfB. 
1884, BI.23). — Fig. 18 (HZ. 1890, Bl. 15). — Fig. 19. Okerbrücke 
in Braonschweig (HZ. 1888— Engg. 1888, Aug. 17). — Fig. 20. We- 
serbrücke zu Bodenwerder (HZ. 1885, B1.4)]. 

Fig. 21—22. Widerlager mit Thürmen [Fig. 21. Eisenbahnbrücke (Bahnun- 
terführung) in Bremen (HZ. 1889, Bl. 6). — Fig. 22. Neue Eisenbahn- 
brücke über die Weichsel bei Dirschau (ZfB. 1895, Gl. 33)]. 

Fig. 23—24. Massive Widerlager [Fig. 23. Widerlager von Köstlin (AB. 1882, 
Bl. 13—1879, Bl. 48). — Fig. 24. Amerikanisches Widerlager (ÖW. 1876, 
S. 45, 227)]. 

Fig. 25—28. Hohle Widerlager [Fig. 25— 25 b. Eisenbahnbrücke über die Reg- 
litz bei Stettin (DB. 1875, S.362, B1.5). — Fig. 26— 26a. Eisenbahn- 
brücke über den Leck bei Kuilenburg (ÖZ. 1872, N:o 11— Rz.213). 

— Fig. 27— 28a. Englische Eisenbahnbrücken (ZfB. 1884, S.306)]. 



- 43 - 

Taf. 33, Fig. 1. Überwölbtes, an der Rückseite offenes Widerlager (Moselbrücke 
bei Eller) (ZfB, 1883, B1.64). 

Fig. 2—6. Durchbrochene Widerlager [Fig. 2. Brücke über die Belaja (RIZ- 
1888). — Fig. 3. Eisenbahnbrücke über die Moldau bei Cervena 
(ÖW. 1889, Bl. F-ÖZ. 1890, Taf. XVI). — Fig. 4. Brücke der Arl- 
bergbahn über den Inn (ÖZ. 1884). — Fig. 5. Kerstellenbach- 
Viadukt der Gotlhard-Bahn (HZ. 1882, B1.899— Rs.). — Fig. 6. Eisen- 
bahnviadukt bei Marly.le-Roi (NA. 1884, PI. 16—17)]. 

Fig. 7. Viadukt von La Siagne (NA. 1891, PI. 16—17). 

b. Zwischenpfeiler (MHtelpfeiler). 
Allgemeines. 

Fig. 8 — 16. Querschnittsformen der Zwischenpfeiler. 

Fig. 16— 17 a. Steinverband der aufeinander folgenden Schichten bei vollstän- 
diger Quaderverkleidung [Fig. 16. Woodlawn-Brficke (RRG. 189.2, S. 
406). - Fig. 17. Diemel-Viadukt (ZfB. 1862, BL7)]. 

Fig. 18 — 18 a. Vergiessen der Einfassungsquader mit Cementmörtel (Strassen- 
brücke über die Norderelbe in Hamburg) (ZfB. 1890, S.360). 

Landpfeller. 

Fig. 19— 19 a. Pfeiler aus Bruchsteinmauerwerk mit Quadereinfassung 
an den Kanten (Gotthard-Bahn) (HZ. 1882, Bl. 901). 

Fig. 20 — 21. Pfeiler mitt vollständiger Quaderverkleidung und mit durch- 
gehenden Bindeschichten [Fig. 20. Effze- Viadukt (ZfB. 1880, Bl. 46). 
— Fig. 21. Kerstellenbach-Viadukt der Gotthard-Bahn (HZ. 
1882, Bl. 899-Rs)]. 

Fig. 22. Pfeiler des Viadukts von Marly-le-Roi (NA. 1884). 

Strompfeller. 

Fig. 23—26. Einfache Pfeiler, ohne Aufsätze über den Pfeilerköpfen [Fig. 23 
23a. Moselbrücke bei Bullay (ZfB. 1884, B1.36). — Fig. 24— 24b. 
Saarbrücke bei Conz (ZfB. 1884, B1.47). — Fig. 26— 26c. Weser- 
brücke zu Bodenwerder (HZ. 1886, BL4)]. 

Fig. 26—33. Pfeiler mit besonderen Aufsätzen über den Pfeilerköpfen [Fig. 
26— 26c. Donaubrücke bei Krems (ÖW. 1888, S. 297). — Fig. 27 
—27 a. Missouri-Brücke bei Kansas City (Zdl. 1889, Bl. XIII). — 
Fig. 28. Donaubrücke der Budapester Verbindungsbahn (HZ. 1877, 
Bl. 692). — Fig. 29. Eisenbahnbrficke über die Donau bei Maria Ort 
. (AB. 1873). — Fig. 30. Donaubrücke der Nordwestbahn bei Wien 
(ÖZ. 1879, Bl. 1). — Fig. 31— 31a. Strassenbrücke über den Douro bei 
Regoa (ZfB. 1874, B1.65). — Fig. 32. Eisenbahnbrücke über die Aare 
bei Ölten (CI. 1857, Taf. 26). — Fig. 33. Warthebrücke bei Cü- 
strin (ZfB. 1884, B1.26)]. 
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Taf. 33, Fig. 34. Pfeiler mit thurmartigen Aufsätzen (Nogatbrücke bei MarieQ- 

burg) (ZfB. 1895, B1.40). 
Taf. 34, Fig. 1— B. Pfeiler mit thurmartigen Aufsätzen [Fig. 1 — la. Elbebrücke 
bei Schandau (HZ. 1879, Bl. 784). — Fig. 2--2a. Elbebrücke bei 
Barby (ZfB. 1883). ^ Fig. 3. Weichselbrücke bei Thorn (ZfB. 1876, 
Bl. 17). — Fig. 4. Strassenbrücke über die Norderelbe in Hamburg 
(ZfB. 1890, B1.36— 37). — Fig. 5. Rheinbrücke oberhalb Coblenz]. 

Fig. 6— 6 a. Hohler Pfeiler der Eisenbahnbrücke über den Forth bei Queens- 
ferry (Endpfeiler der Hauptöffnungen) (AB. 1890, B1.66).. 

Fig. 7. Zweitheiliger Pfeiler (Berliner Stadt-Eisenbahn) (ZfB. 1884, B1.9). 

Fig. 8— 12. Pfeiler mit Eisbrecher-Köpfen [Fig. 8—8 b. Norwegische 
Strassenbrücke (TT. 1883, PL 7). — Fig. 9. Finnische Eisenbahnbrücke. 
— Fig. 10— 10a. Donaubrücke der Nordwestbahn bei Wien (ÖZ. 
1872, B1.26). — Fig. 11— 11 b. Eisenbahnbrücke über die Donau bei 
Czemavoda (ÖZ. 1895— AB. 1896 —LL. II). — Fig. 12— 12 a. Brücke von 
Miramichi (Amerika) (L&P. I, PI. XXVI)]. 

Fig. 13— 13a. Eisbrecher aus Blech, und Mauerwerk, vor den Pfeilern 
der grossen Weserbrücke zu Bremen (HZ. 1866, Bl. 339). 

2. Eiserne Pfeiler. 

a. Pfeiler bestehend aus einfachen Tragwänden (Jochen). 

Joche mit eingerammten Pfählen. 

Fig. 14 — 15b. Pfeiler mit Unterbau aus eingerammten H Eisen [Fig. 14 — 
14 b. Strassenbrücke über die Thöss, Schweiz (Rs. Bl. 3). — Fig. 15 
— 15 b. Strassenbrücke über die Aare, Cant. Aargau. Der obere Theil 
besteht aus Pendelpfeilem. Vor jedem Pfeiler befindet sich ein beson- 
derer eiserner Eisbrecher (Schw. Bztg. 1893, N:o 4— NTT 1893, PI. V). 
Vergl. den »Grundbau» des Verf. S. 204]. 

Fig. 16—17 b. Pfeiler mit röhrenförmigen Pfählen [Fig. 16— 16 c. Pfähle aus 
zusammengenieteten Quadranteisen (Brücke der Transkaspischen Eisen- 
bahn) (TFF. 1887). Vergl. »Grundbau» des Verf. Taf. 16, Fig. 6— 6 c. — 
Fig 17 — 17 b. Landungsbrücke in Chiavari (Cors.). Die Pfähle wur- 
den hier mit Hülfe von Spülung niedergeführt (AdP. 1887, I, S. 273)]. 

Pfeiler mit Schraubenpfählen. 

Taf. 35, Fig. 1— 1 b. Massive Pfähle (Landungsbrücke bei Lew es) (DB. 1874, S. 296— 
GBl. 1885, S. 280). Vergl. den »Grundbau» des Verf. Taf. 16. Fig. 8—12. 
Fig. 2— 2 b. Hohle Pfähle (Eisenbahnbrücke bei Tavastehus in Finnland) (AB. 
1889). Vergl. den »Grundbau» des Verf. Taf. 16, Fig. 16-21. 
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Aufgesetzte Pfeiler mit hölzernem Pfahl-Unterbau. 

Taf. 35, Fig. 3 — 3 c. Pfeiler mit gusseisernen Säulen auf hölzernen Pfahlbündein, 
bestehend aus je drei Pfählen (Gemüsebrücke in Zürich) (Rs. Bl. I— 
NTT. 1893, PI. V). 
Fig. 4. Schweisseiserne Fachwerkjoche auf hölzernem Pfahlrost (Entwurf 
der Brückenfabrik Probst zu einer Brücke bei Attisholz, Schweiz) 
(NTT. 1893, PI. V). 

Aufgesetzte PfeUer auf gemauertem Unterbau oder auf Felsboden. 

Fig. 5. Säulenförmige Pfeiler der Hochbahn inNew-York (Elevated Railroad) 

(DB. 1877, S. 6). 
Fig. 6—7. Schweisseiserne Fachwerkjoche auf gemauerten Sockeln 

(Bahnüberfahrten der Gotthard-Bahn) (HZ. 1882). 
Fig. 8—8 a, 8'— 8' a. Amerikanische Brücken mit zweifüssigen Jochen, welche 

sich gegen Felswände stützen (HZ. 1893, S. 195, 196) *). 

PendelpfeUer, 

Fig. 9— 10a. Pfeiler mit gusseisernen Säulen [Fig. 9 — 9 b. Unterführung der 
Berlin- Anhalter Eisenbahn auf Station Deutsch (ZfB. 1872, Bl. 34 
—35). — Fig. 10— 10a. Brücke am Bahnhof Düsseldorf (ZfB. 1894, 
Bl. 36)]. 
Fig. 11 — 12. Pendelpfeiler mit Säulen aus Blech (Brücken in Berlin) (Berlin 
und seine Bauten— ZfB. 1884, Bl. 11). 
af. 36,Fig. 1— 2c. Fachwerk-Pendelpfeiler [Fig. 1—1 c. Lysedal- Viadukt in Nor- 
wegen (HZ. 1884, Bl. 31— AdP. 1887, I, PI. 22). — Fig. 2-2 c. Ei- 
senbahnbrücke über das Oschützbach-Thal bei Weida (CI. 1887, Taf. 
VIII, X-CBl. 1887, S, 322). 

b. Gerüstpfeiler. 

Fig. 3 — 5. Neuere Brücken mit Gerüstpfeilern [Fig.3— 3a. Granite- Viadukt, 
mit Blechträgern (RIZ. 1895, Taf. VIII). — Fig. 4— 4 a. Thalbrücke 
der Bahn Triptis-Ziegenrück-Hof, gleichfalls mit Blechträgern 
(HZ. 1895, S. 375). — Fig. 5. Brücke der Eisenbahn Annaberg- 
Schwarzenberg-Mittweida im Mittweida-Thal (CI. 1894, Taf. 
IV)]. 

Fig. 6—7. Ältere amerikanische Brücken mit Gerüstpfeilem [Fig. 6— 6 b. Kin- 
zua^Viadukt (GBl. 1883, S. 310). — Fig. 7-7 a. Varrugas-Via- 
dukt in Peru (L&P. I, PL XVIII)]. 



^) Die gleiche Anordnung erhielt die 1898 — 1900 ausgeführte, über der Wup* 
per angelegte einschien'ige elektrische Schwebebahn: Barmen-Elberfeld-Voh- 
winkel, wobei sich die Joche gegen die Ufer des Flusses stützen (Zdl. 19(X) — Mrts.). 
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o. Thurmpfeiler 

Taf. 36, Fig. 8— 8g. Thurrapfeiler mit EcksäuIeQ aus runden Blechröhren (Reuss- 
brücke bei Mellingen) (AB. 1879, BI. 46-46— ZfB. 1886, B1.37). 
Fig. 9— 10c. Pfeiler mit Ecksäulen von DC förmigem Querschnitt [Fig. 9— 9 b. 
Thalübergang bei Angelroda. — Fig. 10— 10c. Nidda- Viadukt bei 
Assenheim]. 

Tai. 37, Fig. 1— 3 b. Pfeiler mit Ecksäulen von anderen Querschnittsformen [Fig. 1—1 d. 
Röhrenförmige Ecksäulen von vierckigem Querschnitt (Guggenloch- 
Viadukt der Lütisburg-Toggenburg-Bahn, (Schweiz) (ZfB. 1886, Bl. 35 
— Rs. Bl. 12). — Fig. 2— 2c. Ecksäulen von winkelförmigem Quer- 
schnitt (Rheinbrücke bei Stein) (ZfB. 1886, Bl. 36). — Fig. 3— 3 b. 
Kreuzförmiger Querschnitt der Ecksäulen (Iglawa-Thalbrücke bei 
Kanitz Eibenschütz, neue Pfeiler) (ÖZ. 1893, Taf. XXVI, XXVII)]. 
Fig. 4— 4b. Thurmpfeiler der Hauptöffnungen der Forth-Brücke bei Queens- 
f erry (AB. 1890). 



C. Bestimmung der Durchbiegung (Einsenkung) und der Spannungen 

eiserner Bracl(en. 

I. Durchbiegung. 

Fig. 5. Schlauchwaage (AB. 1879, S. 62). 

Fig. 6— 6 a. Wasserwaage, wie solche bei russischen Brücken zur Anwendung 
gekommen (ÖW. 1886, S. 62). 

Fig. 7— 7 a. Durchbiegungszeichner, bestehend aus einem an der Brücke be- 
festigten, am Ende mit einem Schreibstift versehenen federnden Arm b 
resp. c und einem am Pfahle P angebrachten Papierstreifen a, gegen 
welchen der Stift angelegt wird. Es kann auch genügen, den Pfahl un- 
mittelbar mit dem Gurt in Berührung zu bringen und die Lage des letz- 
teren vor und nach der Durchbiegung durch Bleistiftstriche am Pfahl 
zu markiren (Rl. II, S. 756). 

Fig. 8 — 8b. Durchbiegungszeichner, angewendet bei der Thalbrücke der 
Siagne (Eisenbahn Draguignan-Grasse), wobei die Aufzeichnung un- 
ter Anwendung eines am Pfahle P befestigten und mit dem Gewichte 
O belasteten Drahtes an der Thalsohle vor sich ging. Der Schreibstift c 
befindet sich am Ende eines von einem Brettchen ausgehenden Armes J3, 
welches Brettchen in einem Falz des Brettchens D und durch die in ei- 
nem Schlitz sitzenden Stifte gg geführt wird. Die vom Stifte aufgezeich- 
nete Linie ist hier gleich der doppelten Durchbiegung (NA. 1891, S. 
132). 

Fig. 9— 9 a. Drahtnetz mit Fixpunkten zur Bestimmung der Durchbiegung. Am 
tiefsten Punkte des Netzes sind Gewichte angehängt zu denken Rl. II, 
S. 756). 

Fig. 10. Durchbiegungszeichner von Trau. Der Apparat A wird mittels 
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Klemmschraube am Untergurt der Brücke befestigt und durch einen 
Draht k mit einem an der Thalsohle befindlichen Gewicht in Verbindung 
gebracht. Durch eine gegen den Kolben b drückende Spiralfeder c wird 
der Draht ständig gespannt gehalten. Die Kolbenstange a trägt am obe- 
ren Ende den Schreibstift d (Rl.III, S. 1140— DB. 1885). 
Taf.37,Fig. 11 — Ha. Durchbiegungsmesser von Klopsch. Die Durchbiegung wird 
hier durch einen Zeiger a an der festen Scheibe b (Fig. IIa) angegeben. 
Zu dem Bebufe sitzt derselbe lose auf der hohlen Achse der Scheibe, 
durch welche die verlängerte Achse der hinter der Scheibe sitzenden, 
den Draht f tragenden Rolle geht. Am Ende dieser letzteren Achse 
sitzt ein zweiter Zeiger a^, welcher mit einem Stift den losen Zeiger 
bis zum grössten Ausschlag vor sich hin schiebt (Prospekt des Erfinders 
-Rl). 

Fig. 12. Durchbiegungszeichner von Askenasy. Der mittels Klemmschraube 
B an einem festen Punkt (Gerüst, JPfahl) sitzende Stift b wird durch 
eine Feder C gegen eine mit Papier belegte Trommel a gedrückt, welche 
durch ein im Inneren befindliches Uhrwerk in Bewegung gesetzt wird 
und an einem durch die Klemmschraube Ä an der Brückenkonstruktion 
befestigten Gestell sitzt. Hiedurch werden sämmtliche, während einer 
gewissen Zeit (z. B. während der Überfahrt eines Eisenbahnzuges) statt- 
findenden Durchbiegungen, als Ordinalen der aufgezeichneten Kurve er- 
halten (DB. 1877, S. 450— Rl. III, S. 1140). 

Fig. 13— 13 a. Durchbiegungszeichner von Franke!. Dieser Apparat besteht 
aus einem Rahmen B, welcher mittels Klemmschrauben an einem pas- 
senden Konstruktionstheil des Überbaues befestigt wird. Derselbe trägt 
am unteren Ende eine Achse mit zwei fest angebrachten Scheiben 8^ 
und /S3, von denen die erstere doppelt so gross ist als die letztere. Die 
Scheibe 82 ist durch ein Stahlband b mit der Scheibe 8^ verbunden, 
welche durch eine Feder stets in der Richtung des Pfeiles getrieben 
wird und steht mit jenem Stahlband ein den Schreibstift e tragender 
Schlitten in Verbindung, welcher am oberen Ende zwei auf einer Schiene 
ruhende Laufrollen trägt. Der Stift ruht auf der einen Papierstreifen 
tragenden und durch ein Uhrwerk gedrehten Walze P4, gegen welche 
das Papier durch die Walze P3 angedrückt wird. Die Walze P^ ent- 
hält den leeren Papiervorrath und P die Anspannfeder. 

Die Scheibe 8^ wird nun durch einen Stahldraht D mit einem an 
der Flusssohle versenkten Gewicht (Fig. 13 a) in der Weise in Verbin- 
dung gebracht dass der Draht zuerst mittels des Kurbelapparates 8^ 
angespannt und dann bei passender Lage des Streibstiftes durch die 
Klemmschraube 7-2 mit dem an der Scheibe befestigten Stahlband ver- 
bunden wird. Auf diese Weise werden die lothrechten Bewegungen des 
Rahmens durch wagrechte Bewegungen des Schreibstiftes zur Darstel- 
lung gebracht (GL 1884— Rl.). 
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b. Bestimmung der Spannungen. 

Taf. 37, Fig. 14— 14b. Spannungsmesser von Manet (Rz.— HZ. 1878, S.270— AdP. 
1891 II, S. 23-CBl. 1895, S.474). 
Fig. 15- 15a. Dehnungszeichner von Fränkel (Cl. 1881, 1882— CBl. 1884, S. 

87-HdI.). 
Fig. 16— 16 a. Spannungszeichner von Leuner. 

D. Aufstellung (Montirung) eiserner Brücken. 

I. Aufstellung mittels fester Gerüste. 

af , 38, Fig. 1 — 1 a. Einfaches Gerüst mit eingerammten Pfahljochen ohne gegensei- 
tigen Diagonalverband (Brücke über den Rena-Fluss in Norwegen) (NTT. 
1892, PI. IX). 

Fig. 2 — 2 a. Montirungsgerüst mit Jochen in Form von Pfahlböcken, welche 
durch Belastung^ mittels Steinen versenkt worden sind und einen durch- 
gehenden gegenseitigen Diagonalverband erhielten (Strassenbrücke in 
Nokia, Finnland) (Tkn. 1894, PI. 79). 

Fig. 3 — 3a. Montirungsgerüst mit Laufkrahn bei Aufstellung der Eisenbahn- 
brücke über die Eider bei Friedrichstadt. Das Gerüst bestand hier 
aus in gegenseitigen Abständen von 5 m eingerammten Pfahljochen mit 
nur je zwei Pfählen und auf diesen aufgesetzten Böcken, welche paar- 
weise durch Andreaskreuze mit einander verbunden sind. Die Pfahljoche 
erhielten einen bis zur Flusssohle reichenden Diagonalverband aus 
Rundeisen (HZ. 1890, Bl. 21). 

Fig. 4 — 4e. Montirungsgerüst der Nogatbrücke bei Marienburg, bestehend 
aus Unter- und Obergerüst. Das Untergerüst bestand aas Pfahljochen 
in gegenseitigen Abständen von 5,6 m, mit je 6 eingerammten Pföhlen 
und paarweisem gegenseitigem Diagonalverband. Die Joche selbst wur- 
den durch zwei über einander angebrachte Andreaskreuze aus Rund- 
eisen abgesteift. Das auf das Untergerüst aufgesetzte Obergerüst erhielt 
in der Längenrichtung gleichfalls einen paarweisen Diagonalverband be- 
stehend aus zwei über einander angebrachten Andreaskreuzen aus Rund- 
eisen und in der Querrichtung je ein solches Kreuz. Fig. 4d— 4e zei- 
gen die EndbefestiguDg dieser Kreuze, Fig. 4 b die zur Unterstützung 
der Eisenkonstruktion angewendeten Winden und Fig. 4 c die Ansicht 
der fertigen Brücke (ZfB. 1895, S. 426, Bl. 39—41). Die gleiche Anord- 
nung hatte auch das Montirungsgerüst der gleichartigen neuen Weich- 
selbrücke bei Dirschau (ZfB. 1895, Bl. 33, 38). 

Fig. 5 — 5 a. Unter- und Obergerüst bei Aufstellung der Brücke über den Glom- 
men in Norwegen. Das Untergerüst besteht hier aus Pfahljochen in 
gegenseitigen Abständen von 9,64 m und Dreieck-Sprengwerken dazwi- 
schen (NTT. 1892, PL IX). 

Fig. 6—8. Montirungsgerüste mit Trapez-Sprengwerken [Fig. 6 — 6 b. Ei- 
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senbahnbrucke über die Üleä-Elf bei Uleftborg. Da die Flusssohle 
hier aus Felsboden besteht, wurden die Gerüstpfähle entsprechend Fig. 
6 b, unter Anwendung von Eisenstangen am Boden befestigt. Die bis 
über die Wasserfläche reichenden Stangen wurden mittels Keilen in den 
Bohrlöchern befestigt und die angebohrten Pfähle auf dieselben aufge- 
schoben. Später konnten diese Stangen durch leichtes Beklopfen wie 
der von den Keilen befreit und ausgezogen werden (TFF. 1887, PL 15 
17— Zdl. 1888, S. 684). — Fig. 7. Montirung der Bogenbrücke (Stras- 
senbrücke) über den Neckar zwischen Stuttgart und Cannstadt 
(Zdl. 1895, Taf. IV, V). — Fig. 8—8 a. Aufstellung der Brücke der 
DonauUferbahn über den Donaukanal in Wien, mit Sprengwerken 
von« 10 m Spannweite (ÖZ. 1881, Bl. 1)]. 
Taf. 39, Fig. 1 — 2 a. Gerüste mit Sprengwerken von grösserer Spannweite zur Schaf- 
fung grösserer Durchfahrtsöffnungen [Fig. 1— la. Weichselbrücke bei 
Graudenz. Die Sprengwerke hatten 17,84 m Spannweite und erhielten 
auf halber Höhe hölzerne Zugstangen zur Aufhebung des Horizon- 
talschubes (ZfB. 1882, B1.63). — Fig. 2— 2a. Moselbrücke bei Eller, 
wobei doppelte Trapez-Sprengwerke von 25 m Spannweite, mit eiser- 
nen Zugstangen, zur Aufhebung des Horizonthaischubes, und in den Sei- 
tenöffnungen armirte Balken zur Anwendung kamen (ZfB. 1883, Bl. 63)]. 

Fig. 3 — 4 a. Hängewerkgerüste mit grösseren Spannweiten [Fig. 3. Stephanie- 
Brücke über den Donaukanal in Wien (ÖW. 1885, S.242). — Fig. 4 
—4a. Eisenbabnbrücke über die Saar bei Conz (ZfB. 1884, B1.47)]. 

Fig. 5—7. Montirungsgerüste von grösserer Höhe [Fig. 5— 6d. Trisana- 
Viadukt der Arlberg-Bahn (GBl. 1884, S. 94). — Fig. 6—6 a. Brücke der 
Gotthard-Bahn (HZ. 1882, B1.898). — 'Fig. 7— 7 a. Schwarzwasser- 
Viadukt in der Schweiz (ZfB. 1886, B1.39)]. 
'af-40, Fig. 1 — 3. Montirungsgerüste mit Fachwerkträgern [Fig. 1. Gerüst mit höl- 
zernen Fachwerkträgern bei der Aufstellung des Effze-Viaduktes der 
Eisenbahn Berlin-Metz (ZfB. 1880, Bl. 46). — Fig. 2— 2 a. Gerüst mit 
eisernen Fachwerkträgern bei Aufstellung der Mittleren-Maien- 
Reuss-Brücke der Gotthard-Bahn (HZ. 1882, Bl. 900). — Fig. 3— 3 a. 
Aufstellung der Hochbrücke über den Nord-Ostsee-Kanal in Grü. 
nenthal, unter Anwendung von eisernen Fachwerkträgern und voneiser- 
nen Fachwerkpfeilern (DB. 1895, N:o 93)]. 

Fig. 4. Montirung der Donaubrücke zwischen Stein und Mauthern, unter Be- 
nutzung einer provisorischen Hängebrücke zur Aufstellung des mitt- 
leren Theiles von 40 m Länge, welcher für die Schiffahrt frei gehalten 
wurde (ÖM. 1895, Taf. 21 & 22— ZfT. 1895, S.549). 

b. Aufstellung ohne Gerüste durch freies Vorbauen (Vorkragen). 

Fig. 5. Montirung der mittleren Öffnung der Eisenbahnbrücke über die Moldau 
bei Cervena. Die Brücke hat drei Öffnungen von je 84,40 m Stütz- 
weite (vergl. Taf. 21, Fig. 36), von denen die Seitenöffnungen unter Be- 

7 
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nutzung von festen Gerüsten, und die mittlere unter Anwendung von 
Laufkrahnen und einer am unteren Gurt angehängten verschiebbaren 
Plattform, frei vorkragend ausgeführt wurde (ÖZ. 1890, Taf. XVI— GBl. 
1890, S. 103). 
Taf.40, Eig. 6 — 6e. Aufstellung der Strassenbrücke über die Noce-Schlucht bei St. 
Giustina in Tirol. Nach Montirung des ersten Bogenfeldes mittels fe- 
sten Gerüstes, wurde dieser Theil durch über die Widerlager geführte 
Ketten (Fig. 6 & 6 c) mit dem Felsboden verankert und der übrige Theil 
des Überbaues von beiden Seiten durch Vorkragen hergestellt, wobei 
gleichfalls Laufkrahne und aufgehängte Plattformen zur Anwendung ka- 
men (ÖZ. 1889, Taf. XVII~CB1. 1890, N:o 22). 

Fig. 7— 7 b. Aufstellung der Eisenbahnbrücke über den Forth bei Queens- 
ferry, wobei die drei Thurmpfeiler unter Benutzung von beweglichen 
Plattformen (-4, Fig. 7 a) aufgeführt und von diesen aus die Kragarme 
(Ausleger) frei schwebend vorgebaut wurden. Die Plattformen wurden 
mittels hydraulischer Pressen B (Fig. 7 a) allmählich emporgehoben. 
Die Aufstellung der zwischen den Auslegerenden in Geleiiken eingehäng. 
ten Halbparabelträger (vergl. Taf. 21, Fig. 42) geschah in gleicher Weise, 
wobei die Enden dieser Träger mit den Auslegerenden provisorisch ve- 
rankert wurden (AB. 1890). 

Fig. 8 — 8a. Aufstellung des Blauw-Krantz-Viaduktes im Capland, wobei nur 
die erste Öffnung des Zufahrtsviaduktes entsprechend Fig. 8 a mittels fester 
Gerüste und der gesammte übrige Theil des Bauwerkes durch freies 
Vorkragen ausgeführt wurde (GBl. 1884, S. 476). 
Taf. 41, Fig. 1. Aufstellung der Mississippi-Brücke bei St. Louis durch Vorkragen 
sowohl von den Endpfeilern als auch von den zwei Mittelpfeilern aus^ 
bei den ersteren unter Verankerung mit den Zufahrtsviadukten, während 
bei den letzteren nach beiden Seiten hin, unter ständiger Aufrechterhal- 
tung des Gleichgewichts, vorgebaut wurde (vergl. Taf. 27, Fig. 6), (ÖZ. 
1874, Bl. 11— GBl. 1890, S. 370-L & P. I, Pl.XIII). 

Fig. 2. Aufstellung der Hauptöffnung des Garabit-Viaduktes, wobei die Bo- 
gentheile während des Vorbauens durch Kabel K an den Zufahrtsvia- 
dukten verankert wurden (GBl. 1884, S. 200). In gleicher Weise wur- 
den auch andere grössere Bogenbrücken montirt z. B. die Douro- 
Brücke bei Oporto (vergl. Taf . 26, Fig. 11) und in neuester Zeit die 
Thalbrücke bei Müngsten (vergl. Taf. A, Fig. 5). 

Fig. 3. Montirung der mittleren Öffnung bei der Dalbrücke in Schweden. Die- 
selbe hat zwei Seitenöffnungen von je 24,i m und eine Mittelöffnung 
von 63,4 (in der Figur unrichtig 33 m) mit Parallelfachwerkträgern. 
Während die Aufstellung der ersteren ohne Schwierigkeit mittels fester 
Gerüste erfolgte, konnte dies bei der Mittelöffnung infolge der grossen 
Tiefe und Geschwindigkeit des Wassers an dieser Stelle nicht in Frage 
kommen. Es wurden daher hier die Hauptträger an den Enden mit 
den Seitenöffnungen durch vier starke Zugbänder provisorisch verankert 
und nach Aufbringung einer besonderen Belastung auf die Seitenträger 
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von beiden Seiten freischwebend vorgebaut (Sc. Am. 1876, Süppl. 
März — (Hdl.). 

c. Aufstellung durch Oberschieben in der Längenrichtung. 

Taf. 41, Fig. 4—6 a. Überschiebung durchgehender (kontinuirlicher) Brücken [Fig. 4— 4a. 
Aufstellung des Viaduktes der Siagne (vergl. Taf. 33, Fig. 7), wobei die 
Thurmpfeiler zuerst in der auf der linken Seite der Figur ersichtlichen 
Weise frei aufgebaut wurden und der Überbau unter Anwendung eines 
provisorisch vorgesetzten Schnabels und von untergelegten Walzen über- 
geschoben wurde (NA. 1891, PI. 38—40). — Fig. 5—5 a. Anwendung 
des gleichen Verfahrens bei Aufstellung des Eisenbahnviaduktes über 
die Saane bei Freiburg, wobei aber die Thurmpfeiler durch Absenken 
der Theile vom Ende des jeweilig bis zur betreffenden Stelle vorgescho- 
benen Überbaues aufgeführt wurden (ZfB. 1863, Bl. 28—30). — Fig. 6 
— 6 a. Aufstellung des Iglava-Viaduktes bei Kanitz-Eibenschütz, un- 
ter Anwendung von provisorischen hölzernen Zwischenpfeilern zwi- 
schen den definitiven Eisenpfeilern. Auf jedem Eisenpfeiler waren drei, 
und auf jedem Holzpfeiler zwei Paar Walzen angebracht, welche in 
festen Lagern ruhten und mit Hebelratschen von 7,2 m Länge versehen 
waren. Zur Erreichung einer gleichmässigen Bewegung waren die En- 
den aller Hebelarme durch Seile mit einander verbunden (AB. 1870— 
Hdl.)]. 

Das gleiche Verfahren ist auch bei Aufstellung einfacher Balken- 
brücken zur Anwendung gekommen, wie z. B. bei der Hauptöffnung der 
Eisenbahnbrücke über die Kymmene-Elf in Finnland, mit Parallelfach- 
werkträgern von 63,83 m lichter Weite. Die Montirung der Eisenkonstruktion 
geschah am Lande, worauf dieselbe über fünf provisorische, mit einander 
verstrebte Mittelpfeiler eingeschoben wurde. Jeder Pfeiler bestand aus 
40 am Felsboden mittels Schrauben befestigten hölzernen Pfählen. Für 
das Überschieben waren die unteren Gurte mit Holzbalken belegt, an 
denen vier auf Rollen ruhende Eisenbahnschienen angeschraubt waren. 
Die Rollen lagen in festen Lagern an den Pfeilern und waren mit 9 m 
langen Hebeln versehen (AB. 1889). 

Fig. 7. Überschiebung der Mentonebrücke bei Forli unter Anwendung eines 
am Ende der Eisenkonstruktion befestigten, an der Flusssohle aufsitzen- 
den Laufgerüstes. Die Verschiebung geschah unter Benutzung eines 
Zeitpunktes wo das Flussbett trocken lag, wobei an der Sohle für das 
Laufgerüst ein Gleis ausgelegt wurde (ÖW. 1887, S. 370). 

Fig. 8—9. Aufstellung von Brücken durch Überschieben mittels Schwimmge- 
rüsten [Fig. 8— 8d. Aufstellung der Brücke zur Oliven-Insel in Pola. 
Die Brücke besteht aus zwei Öffnungen von je 57,9 m Stützweite (Fig. 
8 b), welche in der Verlängerung der Brückenachse am Lande montirt 
und dann so weit vorgeschoben wurden, dass sie mit diesem Ende auf 
einem geeigneten Lastboote (Ponton) zu liegen kamen, um so nach dem 
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wie der vorige, angewendet bei der Auswechslung des Holzprovisoriums 
der Nordwestbahn-Brücke über die Donau bei Wien durch eine 
Eisenkonstruktion von 82,17 m Stützweite. Die seitliche Aufstellung der 
Eisenkonstruktion geschah hier in einer Entfernung von 6,0 m von Mitte 
zu Mitte. Die Bewegung des Rollwagens geschah entsprechend Fig. 13 — 
13 a durch eine Schrauben Vorrichtung, bestehend aus einer gegen 
die Bolzen der Schienenbahn angelegten stählernen Schraubenmutter und 
einer entsprechend langen Schraubenspindel mit Ratschenhebel. Letzterer 
war behufs bequemer Anbringung der nöthigen Mannschaft S-förmig abge- 
bogen und endigte in eine Hülse, durch welche ein Druckbaum gesteckt 
wurde. Die Übertragung des Druckes auf den gegenüber liegenden 
Rollwagen geschah durch eine Kopf schraube von der in Fig. 13 ersicht- 
lichen Anordnung. Die Verschiebung geschach mit einer Geschwindig- 
digkeit von 1,3 m in der Stunde (OZ. 1879, S. 1). 
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Inhalts-Vepzeichnis der Tafeln, 

nebst 

Quellenangaben. 

Die eingeklammerten ( ) Bezeichnungen beziehen sich auf die vorstehend 
angegebene Literatur, worin die abgebildeten oder ähnliche Anordnungen nebst 
ausführlicheren Angaben zu finden sind. 

in. Bewegliche Brücken. 

A. Rollbrücken. 

Taf . 1, Fig. 1. Hölzerne Rollbrücke mit unabhängiger, durch Schraubenspindeln 
bewegter Anschlussklappe (Schw.). 

„ „ Fig, 2 — 2b. Englische Rollbrücke ohne Anschlussklappe (Bck.). 

„ „ Fig. 3— 3b. Gleicharmige hölzerne Roll brücke über den Götakanal 
in Schweden. Die Klappe wird mittels des Hebels // gehoben (ZfB. 1886 Bl. 15). 

r, „ Fig 4— 4c. Gusseiserne Rollbrücke bei den Schleusen des Saima- 
kanals in Finnland. Die Hauptträger bestehen hier aus durchbrochenen 
gusseisernen Balken die aus mehreren Stücken zusammengeschraubt sind (Fig. 
4 b). Trotz der Unzweckmässigkeit dieser veralterten Anordnung haben sich 
diese — zwar wenig beanspruchten — Brücken während ihrer 50 jährigen 
Anwendung gut bewährt. Die Bewegung der Anschlussklappe geschieht mittels 
eines Hebels, der durch einen Kurbelmechanismus mit Sperrkegel (Fig. 4) 
bewegt wird (AB. 1889). 

„ „ Fig. 5. Rollbrücke (Gehbrücke) angewendet bei den Surrey Docks in 
London (Hzl.). 

„ Fig 6 — 6a. Rollbrücke (Blechbrücke) mit hydraulischer Presse a zum 
Heben (Fig. 6) und zwei Druckwasserzylindern mit Flaschenzug g f 
(Fig 6 a) zur Verschiebung der Brücke. Solche Brücken sind in Anwendung in 
den Häfen von Sunderland und von Antwerpen. (ÖW. 1886, S. 37— HZ. 
1888, Bl. 17—19). 

„ „ Fig. 7. Rollbrücke mit schiefer seitlicher Verschiebung. Die beweg- 
liche Konstruktion ist mit den Laufrollen r versehen, die auf den Gleisschienen 
abc laufen (Hzl.— Hdl). 

„ „ Fig. 8— 8 b. Rollbrücke mit seitlicher Verschiebung über den 
Oberhafen-Kanal in Hamburg (Billhorner Rollbrticke). Die Verschie- 
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bung geschieht auf einem zweischienigen Gleis winkelrecht zur Brückenachse (AdP. 
1891, PI. 41). 

Tal l,Fig. 9— 9b. Rollbrücke nach Kinipples Patent, über die Einfahrt 
zum Westhafen zu Greenock. Die Konstruktion dieser Brücke ist von gleicher 
Art wie jene der Schiebe-Pontons von Kinipple (s. „Wasserbau" III., S. 49), 
bestehend aus einem die Brückenbahn tragenden Gerüst, welches mittels Laufräder 
auf einem an der Hafensohle ausgelegten Gleis winkelrecht zur Einfahrtsrichtung 
bewegt und behufs Öffnung der Einfahrt in eine seitlich gel^ene, überdeckte 
Kammer verschoben wird (Fig. 9 a). Zu dem Behufe ruht die Fahrbahn 
auf Gelenkständem a (Fig. 9 b), durch deren Bewegung die Brückenbahn so tief 
gesenkt werden kann, dass sie beim Einschieben in die Kammer unter die Decke 
der lezteren zu liegen kommt (GBl. 1867, S. 147). 



B. Hubbrücken. 

Tat. l,Fig. 10. Alte englfsche Hubbrücke. Das Gewicht des Oberbaues ist 
durch Gegengewichte G ausgeglichen, die hier in gemauerten seitlichen Türmen 
untergebracht sind (Schw.). 

Taf.2,Fig. 1— 1 a. Hubbrücke über den Canal St. Denis in Paris (La 
Villette). Die Aufhängeketten sind über Rollen geführt, die von gussei- 
sernen Ständern getragen werden. Die Gegengewichte sind in unterhalb der Brücken- 
bahn gelegenen Brunnen untergebracht (AdP. 1881, I. PI. 20). 

„ „ Fig. 2— 2 b. Hubbrücke an der Schiffswerft zu Altofen. Die Enden 
der beiden Hauptträger des beweglichen Feldes der Brücke sind mittels einer 
doppelten Kette, welche über die auf den portalartigen schmiedeisemen Türmen 
gelagerten Rollen läuft, mit je einem der Gegengewichte G verbunden. Durch 
die letzteren ist das Gewicht der beweglichen Konstruktion (4500 kg) vollständig 
ausgeglichen, so dass beim Heben nur der Reibungswiderstand zu überwinden 
ist. In der Mitte jedes der beiden Hauptträger ist eine Winde angebracht, mit- 
tels welcher je zwei auf gemeinschaftlicher Achse sitzende Kettenrollen in Bewe- 
gung gesetzt werden können. Ferner ist an jedem der vier Türme eine Kette 
angebracht, die mit ihren beiden Enden am untern und obern Teil desselben 
befestigt und dann über eine Rolle des Windwerkes geschlungen ist, so 
dass durch Drehen des letzteren in dem einen oder andern Sinne ein Heben oder 
Senken des Brückenfeldes erfolgen kann. Es genügen hierzu zwei Mann und 
erfordert die Hebung auf 4 m Höhe nur einen Zeitaufwand von etwa 7 Minuten 
(ÖW. 1885. S. 15). 

„ „ Fig. 3— 3b. Hubbrücke über den Rhein-Marnekanal bei Rosi^re. 
Um die Ufer für die beiderseitigen Leinpfade freizuhalten dient hier zum Auf- 
ziehen der beweglichen Konstruktion ein portalartiges Gerüst, bestehend aus zwei 
Blechträgern h /, die von eisernen, ausserhalb der Leinpfade gelegenen Pfeilern getra- 
gen werden und zu denen die bewegliche Brückenkonstruktion a ^ in die mit punk- 
tierten Linien a' b* angedeutete Lage mittels der Windewerke k und / empor- 
gezogen wird. Das Gewicht der beweglichen Konstruktion ist durch die Gegenge- 
wichte g ausgeglichen (Hzl. — Hdl.). 

„ y, Fig. 4. Hubbrücke über den Erie-Kanal bei Rochester im Staate 
New-York. Hier ist die allgemeine Anordnung die gleiche wie im vorigen 
Falle, jedoch mit dem Unterschied, dass die aus Fachwerkträgern bestehende 
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obere Konstruktion auch noch dazu dient, die Verkehrslast zu tragen, indem 
die Drahtseile 5, wodurch die bewegliche Konstruktion an den Fachwerkträgern 
aufgehängt ist, zugleich die Verkehrlast dahin übertragen (CBl. 1883, S. 102). 

Tal 2, Fig. 5—5 c. Hubbrücke über den Chicagofluss in Chicago. Die 
schematischen Darstellungen 5 b und 5 c zeigen das Anheben bzw. Senken der 
Brücke durch das Windewerk A (CBl. 1894, S. 102 — Engg. 1894, S. 
776, II.S. 24.) 

„ Fig. 6. Hubbrücke (Strassenbrücke) über den Oswego-Syrakuskanal in 
Nordamerika mit hydraulischen Hebeapparat, bestehend aus einem Druck- 
wasserzylinder mit an beiden Enden durchgehenden Kolbenstangen, welche an 
den Enden in Zahnstangen übergehen. Diese greifen in Zahnräder ein, auf 
deren Achsen Kettenräder sitzen, welche durch Ketten mit den Rollen in Ver- 
bindung stehen, auf denen die Brücke und die Gegengewichte G Gi aufgehängt 
sind (GC. 1884, S. 257). 

„ Fig. 7— 7a. Strassen- und Eisenbahnbrücke in Hamburg, mit ein- 
seitigem Hub mittels hydraulischer Pressen (AdP. 1891, I. PI. 42). 

Taf. 3, Fig. 1— 1 c. Hubbrücke in Lübeck, mit beiderseitigem Hub mittels hy- 
draulischer Pressen. Die bew^liche Brückenkonstruktion wird hier an jedem 
Ende nur von einem Presszylinder getragen (Fig. 1 c), ist aber an Türmen 
seitlich geführt (Fig. 1) und wird ausserdem an den Enden noch von je, zwei 
Schraubenspindeln gestützt, welche durch ein mittels eines hydraulischen 
Motors angetriebenes Schraubenradpaar mit Schnecke gehoben und gesenkt werden 
(Fig.l c). Diese Schrauben dienen jedoch hauptsächlich nur zur Sicherheit und haben 
somit den gleichen Charakter wie bei der ersten Anwendung einer derartigen 
Einrichtung beim Schiffshebewerk bei Henrichen bürg (vgl. „Wasserbau" 
m., S. 62). 

Neben dieser Eisenbahnbrücke befindet sich eine gleichartige Strassen- 
brücke von 42,24 m Stützweite und 7,95 m Breite. Der Kolbendurchmesser 
beträgt 505 m m und der Hub 4,3 m (Zdl. 1900, I. Nr. 24). 

„ Fig. 2— 2a. Hubbrücke mit Schwimmern über den Elbe-Trave- 
kanal bei Lauenburg. Die bewegliche Brückenkonstruktion wird hier wie 
obgenanntes Schiffshebewerk bei Henrichenburg von Schwimmern getragen, 
die durch Veränderung der Wasserstandes in ihren Brunnen gehoben und gesenkt 
werden (Zdl. 1900, I. Nr. 24). 



C Zugbrücken. 

Taf. 3, Fig. 3. Einklappige hölzerne Zugbrücke mit Ziehbaum (Schw.). 

„ Fig. 4. Zweiklappige hölzerne Zugbrücke mit Ziehbäumen über 
den Canal St. Martin (Bck.). 

„ Fig. 5. Zweiklappige hölzerne Zugbrücke in Stettin. 

„ Fig. 6. Einklappige eiserne Zugbrücke mit Ziehbaum über den 
Kanal von Charleroi nach Brüssel (NA. 1886, Nr. 374, S. 18). 

„ Fig. 7. Zweiklappige eiserne Zugbrücke mit Ziehbäumen über die 
Schleuse des Nord-Ostseekanals in Rendsburg (ZfB. 1898, Bl. 11). 
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Tal 3, Fig. 8— 8a. Landebrücke für die Eisenbahnfähre über den Michigan- 
See zu Frank fort. Die Klappe besteht aus fünf 16 m langen Blechträgern, 
welche zwei Eisenbahngleise zur Überführung der Wagen vom Ufer auf die 
Fährdampfer tragen. Das Eingewicht der Brücke ist durch die beiderseitigen 
G^engewichte G ausgeglichen und erfolgt das je nach der Tauchungstiefe des 
Fährschiffes erforderliche Heben und Senken der Brücke durch Bewegung der 
Gegengewichte, welche mittels Zugketten mit einer bei der Drehachse B befind- 
lichen Welle in Verbindung stehen. Die Welle wird durch Kegelräderüberset- 
zung mittels Tummelbäume in Bewegung gesetzt (Engg. Nws. 1893. I. S. 
556— HZ. 1894, S. 54). 

„ . „ Fig. 9. Zugbrücke mit an der Zugkette aufgehängtem veränderlichem Gegen- 
gewicht und Vorgelege zum Aufziehen der Brücke. Das Gegengewicht ist so 
bestimmt, das die Klappe a b \n jeder beliebigen Lage im Gleichgewicht ist (Schw.) 

„ „ Fig. 10. Veränderliches Gegengewicht für Zugbrücken. 

Taf. 4, Fig. 1 — Ic. Zugbrücke von Poncelet, mit veränderlichem Gegengewicht 
in Form einer massiven Kette g. Die Bewegung geschieht mittels der Hand- 
kette * (Hzl.— Hdl.). 

„ Fig. 2— 2 a. Zugbrücke von Derchä, wobei das Gegengewicht g am 
Umfange eines Spiralrades aufgehängt ist. Die Form der Spirale wird so 
bestimmt, dass sich die Klappe a ^ in jeder Lage im Gleichgewicht befin- 
det (Hzl.-HdI.). 

„ Fig. 3— 3 a. Sinusoidbrücke von Belidor. Die Klappe a d wird in 
jeder beliebigen Lage im Gleichgewicht erhalten, dadurch, dass sich das Gegen- 
gewicht g auf einer Schiene b e von si nusoidförmiger Krümmung bewegt 
(Hzl.— Hdl.). 



D. Klappbrücken. 

Taf. 4, Fig. 4—6. Kleinere hölzerne Klappbrücken (Schw.). 

„ Fig. 7. Eiserne Anlande-Klappbrücke in Hamburg. 

„ „ Fig. 8. Provisorische Klappbrücke über den Lee zu Cork. Die 
Klappen bestanden aus je 4 Blechträgern, deren hinterer Teil sich im geschlossenen 
Zustand gegen die untere Fläche der Querträger der anschliessenden hölzernen 
Balkenbrücke stützte. Die Drehung der Klappen geschah durch ein Zahnrad 
mit Kurbel, welches in einen mit der Achse der Klappe fest verbundenen gezahnten 
Quadranten eingriff (Engg. 1880, I. S. 452— HZ. 1881. S. 107). 

„ , Fig. 9. Klappbrücke in Berlin (DB. 1887, S. 125). 

„ „ Fig. 10 — lOd. Klappbrücke in Kopenhagen (Knippelbroo). Dieselbe 
hat dreierlei Bewegungsvorrichtungen, nähmlich für Handbetrieb, für Wasserdruck 
und für Luftdruck, um gegen jede Möglichgkeit im Versagen gesichert zu sein. 
Die Bewegung mittels Hand erfolgt durch Zahnradvorgelege, indem die Kurbel 
a (Fig. 10 d) durch die Räder a\ a^. a^ a\ schliesslich auf das Zahnrad D 
wirkt, welches die Achse A der Klappe dreht. Zwei Arbeiter vermögen auf diese 
Weise die Klappe in 98 Sekunden zu heben. — Bei der Drehung mittels Was- 
serdruck kann dieser auf einen Kolben wirken, welcher sich im Zylinder Z 
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befindet und welcher durch Vermittlung der Kolbenstange O eine Zahnstange 
P bewegt, die in das Rad D der Drehachse A eingreift. Hierbei erfolgt die 
Öffnung der Klappe in 54 Sekunden. — Bei der Bewegung mittels Luftdruck 
wird durch eine Reihe von Luftpumpen /? /?, welche mittels Hand betrieben 
werden, die Luft in dem Zylinder M verdichtet. Die Bewegung der Pumpen 
erfolgt mittels Kurbel b, Zahnrad bi und Warzenstange fe fts, wodurch das 
Spiel eines Balanciers eingeleitet wird, welcher auf je zwei Luftpumpen einwirkt. 
Die Pressluft wird dann mittels Kurbel und Hebewerk ^4 in den Zylinder Z 
eingelassen, wodurch wie bei der Anwendung von Druckwasser die Zahnstange 
P in Bewegnng gesetzt wird (Rz. S. 296, 458). 

Tal 4. Fig. 11— IIb. Klappbrücke in Königsberg. Fig. 11 zeigt die Ansicht 
der Brücke und des Maschinengebäudes für den Druckwasserbetrieb der Brücke 
(ZfB. 1897, Bl. 67-~ÖZ. 1887, Taf. XVIII— XX). 

„ Fig. 12. Klappbrücke über die Schleuse des Nord-Ostseekanals 
in Rendsburg (ZfB. 1898, Bl. 12). 

„ Fig. 13— 13a. Selbsttätige Leinpfad-Klappbrücke des Ost-Kanals 
in Frankreich. Die Brücke führt über eine Schleuse und erstreckt sich über 
eine der Schleusenmauern hinaus, in einen hohlen überdeckten gemauerten Raum, 
wo ein gusseisernes Gegengewicht angebracht ist. Dieses ist so bemessen,dass es 
das Gleichgewicht des langen und des kurzen Armes nicht ganz herstellt. Die 
Ausgleichung und ausserdem noch eine Mehrbelastung des kurzen Armes um 
rund 50 kg. wird durch eine am hintern Ende aufgehängte hohle Blechtrommel 
(Schwimmer) 5 erreicht, die mit Sand oder Wasser oder dergl. beschwert ' ist. 
Die Maueraussparung steht durch ein Rohr von 15 cm Dm. mit der Schleusen- 

- kammer in Verbindung, so dass ihre Füllung und Leerung ein wenig später er- 
folgt, als jene der Kammer. Ist die Kammer mit der untern Haltung verbunden, 
so taucht der Schwimmer selbst beim höchsten schiffbaren Wässerstand nur so 
wenig ein, dass sein Gewichtsverlust nicht hinreicht um dem längeren Arme das 
Übergewicht zu geben, weshalb die Brücke offen bleibt. Steigt aber der 
Wasserstand in der Kammer, so tritt jener Fall ein und die Brücke schliesst sich 
schon etwas früher als der niedrigste Wasserstand der obem Haltung erreicht 
ist. Ein weiteres Steigen des Wassers wird nur ein Aufschwimmen des beweg- 
lich aufgehängten Schwimmers zur Folge haben (AdP. 1894 II. S. 39— NA, 
1895, S. 22— GBl. 1895 S. 354). 

Tai 5, Fig. 1 — 1 a. Klappbrücke nach Bauweise „Scherzer* (The Scherzer Rolling 
lift bridge, Bascule bridge) über den Chicago -Fluss im Zuge der Van 
Buren -Strasse in Chicago. Diebeiden Klappen sind wie eine Bogenbrücke mit 
drei Gelenken ausgebildet. Sie sind nach hinten zu durch Ansätze (Hinter- 
klappen) verlängert, deren Enden sich gegen die Träger der Seitenöffnungen 
bzw. die Träger der in den Seitenmauern ausgesparten Kammern stützen. Die 
beiden bogenförmig gestalteten Klappen lehnen sich in der Brückenmitte g^en 
einander und sind daselbst durch einen Riegel in der gegenseitigen Lage 
gesichert. Am hintern Ende jeder Klappe sind Gegengewichte angebracht, welche 
dem Eigengewichte der Klappe entsprechen. Beim öffnen der Brücke rollt ein 
am hintern Ende der Klappe angebrachter Zahnkranz auf einer Zahnstange ABy 
welche fest mit dem Mauerwerk verankert ist. Die Bewegung geschieht durch 
das links angedeutete Zahnradvorgelege und die Zahnstange CD. Fig. 1 a zeigt 
die halbe Brücke in geöffnetem Zustand (Zdl. 1894, S. 862). 

„ Fig. 2. Scherzer* sehe Klappbrücke (Eisenbahnbrücke) von 48,7n m 
Lichtweite über den Chayahoga River, C^leveland, Ohio. 
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Tai 5, Fig. 3. Dreifache Scherzer'sche Eisenbahn-Klappbrücke über den 
Point-Kanal in Boston, drei verschiedenen Bahnen gehörend. 

„ Fig. 4— 4c. Klappbrücke von John Ericson (Stadtingenieur in Chicago) 
in der Nordwestern Avenue, Chicago, mit Zahnkranz an der Klappe, 
dessen Einzelanordnung aus Fig. 4 a — 4 c zu ersehen ist. Die Bewegung 
geschieht mittels eines Zahnradvorgeleges wie bei Fig. 5 (Engg. Nws. 1905, 
I. S. 65). 

„ Fig. 5. Klappbrücke gleicher Art wie die vorige über den Chicago- 
fluss an der Clybourn Place, ausgeführt von John Ericson und Ed. 
Wilman in Chicago (Engg. Nws. 1901. I. S. 76). 

„ Fig. 6. Klappbrücke mit wagrechtem Schwerpunktswege von 
J. Geist, im Zuge der 16. Strasse in Milwaukee. Die beiden Klappen 
werden durch Streben 5 gestützt, welche sich beim Öffnen um den untern 
Endpunkt drehen, während die Klappen mit ihrem hintern Ende in den Bogen- 
führungen b bi hinab gleiten (Engg. Nws. 1895, I. S. 146— Zdl. 1894, S. 
1147, 1153— HZ. 1894, S. 361 — 1895, S. 230, 576). 

„ Fig. 7— 7a. Klappbrücke mit wagrechtem Schwerpunktswege von 
M. G. Schinke (Stadtingenieur in Milwaukee^, im Zuge der Huron- 
Strasse in Milwaukee. Hier ist bei geschlossener Brücke jede Klappe 
an ihrem hintern Ende durch 2X2 Rollen R gestützt, die von je einem dreieckig 
geformten Stützträger ABR getragen werden (Fig. 7). Diese Träger sind mit 
dem Mauerwerk der aus zwei unabhängigen Hälften P gebildeten Pfeiler ver- 
ankert. Annährend in der Mitte des Untergurtes wird jede Klappe durch zwei 
Drehstreben S gestützt, deren Drehpunkt an dem vorerwähnten Stützträger 
festgelegt ist. 

Beim Öffnen der Brücke wird der von der Drehstrebe geführten Klappe 
eine zwangläufige Bewegung durch eine Gleitkurve L erteilt, die im Innern 
des Trägerfeldes der Klappe ausgespart ist und auf den am Stützträger befestigten 
Rollen geleitet. Die Form der Kurve ist durch die Bedingung festgelegt, 
dass während der Bewegung der Klappe stets Gleichgewicht vorhanden ist, indem 
der Schwerpunkt der beweglichen Konstruktion sich in einer wagrechten Geraden 
verschiebt, so dass die bewegende Kraft nur den Reibungswiderstand zu über- 
winden hat. Um Verdrückungen der Gleitkurve vorzubeugen ist das Endfeld 
der Hauptträger aus starkem Blech gebildet (Zdl. 1897, S. 1360). 

, Fig. 8~8a. Faltbrücke (Folding bridge) über den Chicagofluss in 
Chicago, nach Harmons Patent. Die Klappe besteht hier aus zwei um 
ein Gelenk A drehbaren Teilen, der Vorderklappe AB und der Hinterklappe AC, 
die beim Öffnen der Brücke in die mit punktierten Linien angedeutete Lage 
zusammengefaltet werden. Die Hinterklappe dreht sich dabei um einen Zapfen N, 
Die beiden Klappenhälften sind bei geschlossener Brücke an doppelten Zugseüen 
Z und Zi von bzw. 32 und 33\/2 m m Stärke aufgehängt, die oben an eisernen 
Gitterpfeilern befestigt sind (Fig. 8 a). Nach der Landseite hin sind diese Pfeiler 
durch 45 m m starke Rückhaltseile R an Pfählen verankert, die noch durch 
beschwerende Gewichte kräftig niedergehalten werden. Die Hinterklappe trägt 
einen aufgesetzten fächerartigen Kreisbogen K, welcher sich in Schlitzen der 
Fahrbahn bewegt. Über diesen Bogen ist ein Seil gel^ und mit dem einen 
Ende an dem obern Punkt des Bogens, mit dem andern aber an einer Seil- 
trommel T befestigt, die auf einer Welle aufgekeilt ist. Wird nun das mit der 
Welle verbundene Vorgelege in der Pfeilrichtung bewegt, so wickelt sich das 
Seü auf der Seiltrommel auf, infolge dessen sich die Hinterklappe AC um A^ 
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so lange dreht, bis sie in die Lage A\ C\ gelangt ist. Hierbei wird die Vor- 
derklappe AB mitgenommen und legt sich in die Lage A\ ßi, wobei das Seil 
Zi, schlaff wird, während das Seil Z gespannt bleibt und sich in die senkrechte 
Lage dreht, wobei es die Vorderklappe festhält (Engg. Nws. 1892, S. 92— CBl. 
1892, S. 116). 

Taf. 6, Fig. 1 — 1 a. Faltbrücke von 24,38 m Lichtweite, mit Ketten anstatt Draht- 
seile. Fig. 1 zeigt die Brücke in geschlossenem und Fig la in geöffnetem 
Zustand (Zdl. 1894, S. 1147, Taf. XXII). 



E. Drehbrücken. 

Taf. 6, Fig. 2— 2a. Ungleicharmige hölzerne Drehbrücke über den Dals- 
land-Kanal in Schweden (ZfB. 1886, Bl. 16). 

„ Fig. 3— 3b. Ungleicharmige hölzerne Drehbrücke über den Canal St. 
Martin (Schw.). 

„ Fig. 4— 4b. Zweiflügelige hölzerne Drehbrücke über den 
Spoy-Kanal bei Brienen, mit inaxialen Drehzapfen und je zwei 
Laufrollen (ZfB. 1881, Bl. 58). 

, Fig. 5 — 5c. Gleicharmige hölzerne Drehbrücke mit Rollkranz 
bei den Schleusen des Pielis Elf-Kanals in Finnland. Die Brücke 
hat nur eine Öffnung, so dass sich der eine Arm auf der Landseite befindet. 
Die Bewegung geschieht durch unmittelbares Schieben von Hand. (AB. 1889). 

„ Fig. 6. Gleicharmige hölzerne Drehbrücke mit Rollkranz in 
Chicago (GC. 1889, I. PI. XX— HZ. 1879, Bl. 664). 

„ Fig. 7. Gleicharmige eiserne Eisenbahn-Drehbrücke mit Roll- 
kranz über den Mississippi bei Quincy (GC. 1889, I. PI. XX.). 

„ Fig. 8— Sa. Ungleicharmige Drehbrücke über den Canal grande 
in Triest. Diese eigenartige, im Jahre 1857 erbaute Strassenbrücke kenn- 
zeichnet sich dadurch, dass sie nicht auf Rollen ruht, sondern beim Öffnen von 
den Auflagern abgehoben und nur am Drehzapfen ruhend gedreht wird. 
Dies geschieht nach Fig. 8 a in der Art, dass der mit der beweglichen Konstruk- 
tion fest verbundene Drehzapfen am untern Ende eine Schraubenspindel bildet, 
die beim Drehen der dieselbe umschlissenden, am Widerlagsmauerwerk aufsit- 
zenden Mutter gehoben wird. Diese Mutter bildet die Nabe eines Zahnrades, 
welches durch das in Fig. 8 a angedeutete Vorgelege in Bewegung gesetzt wird. 
Durch das gleiche Vorgelege wird gleichzeitig die Brücke gedreht, was dadurch 
geschieht, dass ein auf der verlängerten Achse der Vorgeleges aufgesetztes Zahn- 
rad in einen Zahnkranz eingreift, der an der untern Seite der Brücke befestigt ist 
(Rz. S. 439— GB 1889, I. PL XX). 

Taf. 7, Fig. 1— Id. Zweiflügelige Drehbrücke über die Penfeld im Brest. 
Diese Brücke von 117,5 m Spannweite von Mitte zu Mitte Pfeüer, ruht auf 
auf einem Rollkranz (Fig. 1 b) und wird bei der Einstellung am landseitigen 
Ende mittels des aus Fig. 1 d ersichtlichen Schraubenapparates gestützt. In 
der Brückenmitte werden die Träger durch eingeschobene Riegel (Fig. 1 c) in 
ihrer Lage gesichert (GC. 1889, I, PI. XX). 
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Tat. 7, Fig. 2— 2c. Doppeldrehbrücke mit verankerten Enden über den 
Mira River, Nova Scotia (Die Verankerung ist in Fig. 2b — 2 c angedeutet 
(Engg. Nws. 1896, II. S. 430). 

„ , Fig. 3— 3g. Doppeldrehbrücke mit verankerten Enden bei Colom- 
bus, Cleveland O. Fig. 3a — 3b zeigt die Anordnung des Roll- und Zahn- 
kranzes und der Bewegungsvorrichtung, und Fig. 3 c— 3 e die Anordnung der 
Verankerung (Engg. Nws. 1895, II.. S. 83). 

„ „ Fig. 4— 4c. Gleicharmige Drehbrücke mit zwei Öffnungen der fin- 
nischen Staatsbahn über den Saima-Kanal bei Wiborg. Wie aus 
dem Querschnitt Fig 4 a zu ersehen, wird die Brücke von einem Drehzapfen 
mit Kugeleinlage am Scheitel und einem Stahlkugel-Rollkranz getragen. 
Die Bewegung geschieht durch Eingreifen des Zahnrades R in den am Pfeiler 
befestigten Zahnkranz Z. Ersters wird durch ein Zahnradvorgelege (Fig. 4 a) durch 
Handkraft bewegt. Beim Einstellen der Brücke geschieht die Stützung der Enden 
durch den aus Fig. 4 b— 4 e ersichtlichen Apparat, wobei durch Aufrichtung der 
Stelzen 5 eine Schiene AB gegen die Brückenträger emporgedrückt wird 
(AB. 1889). 

n Fig. 5. Eisenbahndrehbrücke im Hafen von Bregenz mit Kugel- 
Rollkranz (ÖZ. 1892, Tai XXIII). 

Tal 8, Fig. 1— Ib. Eisenbahndrehbrücke über die Hunte bei Elsfleth. 
Diese Brücke wird von einem Drehzapfen getragen und durch gegen denselben 
anliegende Reibungsrollen (Friktionsrollen) seitlich gestützt. Die Bewegung 
geschieht durch Eingreifen des in Fig. la angedeuteten Zahnradvorgeleges in 
einen am Mauerwerk befestigten Zahnkranz (Hzl.—Hdl.). 

„ „ Fig. 2. Drehbrücke in Dublin mit trommeiförmiger im Wasser einge- 
tauchter Drehachse. Durch den Auftrieb der Trommel wird der Zapfendruck 
und dadurch der Reibungswiderstand beim Drehen der Brücke vermindert. Die 
seitliche Stützung geschieht durch die Reibungsrollen r (Hzl.—Hdl). 

„ Fig. 3. Projekt einer Drehbrücke mit Reibungsrollen über den 
Lümfjord (von Lüders) (Rz. S. 488— Hdl.). 

„ Fig. 4. Gleicharmige Drehbrücke über den Darling-Hafen zu 
Sydney. Diese sog. schwimmende Drehbrücke ruht auf einem 16 m hohen 
eisernen k^elförmigen Hohlköper C, der aus einem Eisengerippe mit Blechbe- 
kleidung besteht und mit dem spitzen Ende nach unten in dem mit Wasser 
gefüllten hohlen Drehpfeiler A B eingetaucht ist, so dass er unten auf einem 
Drehzapfen ruht, während er am obern Ende durch Reibungsrollen seitlich 
gestützt ist (Engg. Nws. 1893, I. S. 141— HZ. 1893, S. 482). 

„ „ Fig. 5— 5c. Zweiflügelige Drehbrücke mit inaxialen Drehzapfen in 
Tri est. Bei dieser Brücke älterer Konstruktion läuft jeder um den Zapfen A 

drehbare Flügel auf zwei Rollen C und E, Das landseitige Ende wird durch 
umklappbare Rollenböcke a unterstützt, die vor dem Drehen durch einen Hebel- 
apparat D ausgelöst werden, wodurch sich dieses Ende senkt und die Laufrollen 
zum Aufsitzen kommen. Während der Drehung werden die Streben S, welche 
die Brücke im geschlossenen Zustand stützen, mitgeschleift (Rz. 481). 

„ Fig. 6— 6a. Zweiflügelige englische Drehbrücke, welche im geschlos- 
senen Zustand als Bogenb rücke wirkt, indem sich dabei die Träger gegen die 
Kämpfer andrücken und im Scheitel durch Einsetzen von Keüen gegen einander stüt- 
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zen. Beim Öffnen ruht die Brücke beiderseits auf einem Rollkranz, der bei 
geschlossener Brücke durch die Bogenwirkung fast ganz entlastet ist. Die 
Bew^ung geschieht mittels Kurbel und Zahnradvorgelege. Dabei bew^en sich 
die Bogenenden über die nach der Öffnungsseite hin kegelförmig gestaltete 
Kämpferfläche, auf welcher für die Bögen vorspringende Sitze angebracht sind 
(HZ. 1882, S. 154, Bl. 881). 

Taf. 8, Fig. 7— 7 a. Schwedler'sche Drehbrücke (Schematische Darstellung). 
Bei dieser Konstruktion sind bei geschlossener Brücke (Fig. 7) die Haupträger 
in vier Punkten unterstützt, nämlich an dem einen Ende bei a durch eine 
bewegliche Stütze und am andern bei e durch ein festes Plattenlager, am 
Drehzapfen bei c und an einem festen Schemel bei rf, während die an den 
Trägern angebrachten Laufräder b von ihrer Laufschiene abgehoben sind. Soll 
die Brücke geöffnet werden, so wird die bewegliche Stütze bei a ausgeschaltet, 
infolge dessen die Konstruktion auf jener Seite so weit niederkippt, dass die 
Laufräder auf ihrer Bahn aufsitzen, während sich auf der andern Seite die Träger 
von den Stützpunkten d und e abheben und somit die Brücke nur vom Dreh- 
zapfen und den beiden Lauf rädern getragen wird. — Die Schwedler'schen Dreh- 
brücken werden teils gleicharmig teils ungleicharmig ausgeführt. 

n Fig. 8— 8a. Ungleicharmige Schwedler'sche Eisenbahnbrücke über 
die Peene bei Anclam. Die Bewegung geschieht durch Handbetrieb, durch 
Eingreifen eines an der beweglichen Konstruktion angebrachten Zahnrades / 
in einen am Mauerwerk befestigten Zahnkranz z (Fig. 8). Wie aus dem Grund- 
riss Fig. 8a zu ersehen ist besteht die Anlage aus zwei Brücken für je ein Gleis 
(Hzl.-rtidl.). 

„ Fig. 9— 9a. Eisenbahnbrücke über den Spoykanal bei Cleve. Der 
Bewegungsmechanismus ist hier von gleicher Art wie im vorigen Falle, befindet 
sich aber auf der Vorderseite, zwischen Drehzapfen und Kanal (Hzl. — Hdl.). 

„ Fig. 10— 10a. Drehbrücke mit Druckwasserbetrieb (hydraulischem 
Betrieb) in Marseille (Bassin national). DieBew^ung geschieht hierdurch 
zwei Druckzylinder mit Flaschenzügen E E, die in einen um die Achsen- 
trommel B B (Fig. 10a) geschlungenen Kettenzug eingeschaltet sind und von 
denen bald der eine, bald der andere Druckwasser erhält (Hdl.— NA.). 

„ Fig. 11— 11c. Strassenbrücke mit Druckwasserbetrieb im Hafen 
von Ruhr ort. Dieselbe hat zwei Öffnungen von ungleicher Lichtweite und wird 

wie im vorigen Falle durch einen mittels der hydraulischen Flaschenzüge 
CC (Drehzylinder) angetriebenen, um eine Trommel herum geschlungenen Ket- 
tenzug in Bewegung gesetzt (Fig. IIb — 11c). Im geschlossenen Zustand ruht 
die bew^liche Konstruktion an beiden Enden auf festen Lagern und wird behufs 
Bewegung mittels des aus Fig. 1 1 a — 1 1 c ersichtlichen, durch den Hebezylinder 
/y, den Gegenzylinder O (Fig. 11c) und einen besonderen Kettenzug 
bew^ten Hebelapparates e f g vom Unterbau abgehoben (ZfB. 1895, Bl. 69). 

Tai. Q, Fig. 1— la. Englische Drehbrücke mit Druckwasserbetrieb. Dabei 
sind a und b feste, und e der Höhe nach stellbare Auflager. Bei letzteren erfolgt 
die Einstellung durch Verschiebung eines Keilklotzes auf dem Lagerkörper und 
Feststellung desselben mittels Kette, Kettenscheibe und Sperrklinke. Bei c 
liegt ein kräftiger Querträger unter den Hauptträgern, welcher die Drehzapfenschale 
trägt. Den Drehzapfen bildet der Stempel eines hydraulischen Druckzylinders, 
welcher die Brücke von den Lagern abhebt. Dadurch dass die Brücke im 
vordem Felde das Übergewicht hat, stützt sie sich beim Beginn des Hubes 

2 
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auf die Lager a und den Stempel c, bis bei weiterer Hebung die beiden Rollen 
/ am andern Ende sich unter den oben angebrachten, nach unten verankerten 
Laufkranz legen. Hierauf erfolgt auch die Hebung von a, wonach die Brücke 
um den Zapfen c drehbar ist. Die Drehung geschieht hier durch einen am 
Querträger c befestigten halbkreisförmigen Kranz mit zwei Zugketten und zwei 
an denselben angreifenden hydraulischen Druckzylindern mit Flaschenzügen. 
• d sind zwei hydraulische Druckzylinder, womit die Brücke bei erforderlicher 
Reparatur vom Drehzapfen abgehoben werden kann (HZ. 1882 S. 174, Bl. 881). 

Tat. 9, Fig. 2— 2c. Eisenbahn-Drehbrücke mit Druckwasserbetrieb über den 
Nord-Ostseekanal bei Osterrönfeld. Bei dieser ungleicharmigen Dreh- 
brücke mit Zwischenpfeiler sind die beiden Druckzylinder auf die bewegliche 
Brückenkonstruktion verlegt, während die Kettentrommel am Umfange des 
Pfeilers angebracht ist. Hierdurch wurde der Vorteil gewonnen, dass man 
mit einer viel kleineren Grundfläche für den Pfeiler als bei der sonst gebräuch- 
lichen umgekehrten Anordnung zurechtkam (ZfB. 1896, Bl. 14-15 — AdP. 
1901, I, S. 12). 

„ „ Fig. 3— 3a. Ältere Anhebe-Keilvorrichtung bei der Eisenbahn- 
brücke bei Tavastehus in Finnland. Der Keil befindet sich am Ende 
eines Riegels /?, der mittels eines Handhebels H in der Längsrichtung der 
Brücke eingeschoben wird. Die unter dem Keil befindliche Lagerplatte besteht 
aus einem festen und einem beweglichen Teil. Lezterer bildet eine pendelnde 
Platte A, die bei offener Brücke unten aufliegt, wodurch der nötige Spielraum 
für den Keil, mit Rücksicht auf die Senkung des freien Brückenendes wegen 
Biegung, geschaffen ist. R^ ist ein Sicherheitsriegel, der gleichzeitig mit 
dem Keil vorgeschoben wird und in die Mauer eingreift, um eine Bewegung 
der Brücke bei eingeschobenem Keil zu verhindern (AB. 1889). 

„ Neuere amerikanische Anhebevorrichtung mit Keilen, bei der 
Drehbrücke über den Patuxent River der Washington & Chesa- 
peake Deach Ry. Die Keile werden mittels einer durch Zahnradvorgelege 
bewegten Schraubenspindel quer zur Brückenachse eingeschoben (Engg. Nws. 
1894, II, Juli 26). 

„ „ Fig, 5—6. Exzenterscheibe und Kurbelzapfen mit Reibungsrolle, 
die durch Drehung der Achse die darauf ruhenden Trägerenden heben. Dies 
geschieht mittels Zahnradvorgelege oder mittels Schraube (Schnecke) und Schrau- 
benrad (HZ. 1873. Bl. 57D). 

„ „ Fig. 7— 7a. Hebevorrichtung von Schwedler, zuerst angewendet bei 
der Parnitzbrücke bei Stettin. Bei geschlossener Brücke stützt sich das 
stellbare Brückenende auf die Pendellager C, während das andere Ende auf 
Plattenlagern ruht und durch eine Klinke geschlossen ist. Soll behufs Drehung 
der Brücke das stellbare Ende frei, bzw. gewippt werden, so werden zuerst durch 
Anheben der Ketten A die Exzenter B in Bewegung gesetzt und damit die 
Trägerenden soviel angehoben, dass die Pendelstützen C frei werden und aus- 
geschwenkt werden können. Durch Nachlassen der Ketten A gleiten dann die 
mit Reibungsrollen versehenen Exzenter von selbst wieder zurück. Die Ketten 
A werden auf Kettenrollen aufgewunden (Fig. 7 a), welche mittels eines Hebels 
mit Gegengewicht G in Bewegung gesetzt werden. Letzteres kann so gross 
angenommen werden, dass es für jeden Hebungswinkel a, und zwar unhabhängig 
von demselben, das Gleichgewicht herstellt. Ist nämlich d die Grösse der 
Hebung, A der Auflagerdruck, r der Halbmesser der Kettenrollen, 2r der Hebel- 
arm der Exzenter und /? die Länge des Handhebels, so ergibt sich: 
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(Rz. S. 492 — Heinzerling, Brücken d. Gegenwart, Bewegliche Brücken). 

Tal. 9, Fig. 8. Kniehebelvorrichtung bei den Drehbrücken der Phoenix- 
ville Bridge Works. Diese Vorrichtung besteht aus zwei Rollen /?, welche 
durch Backen F in vertikaler Richtung geführt sind und durch Kniehebel in Bewe- 
gung gesetzt werden, so dass sie entweder das Brückenende stützen oder das- 
selbe frei lassen. Die Kniehebel werden durch die Schraubenspindel C bzw. 
durch die Kegelräder B, oder mittels eines auf die Spindel C aufgesteckten 
Schraubenschlüssels in Bewegung gesetzt. Gleichzeitig mit dem Emporziehen 
der Stützrollen R werden durch denselben Apparat bei Eisenbahnbrücken die 
Gleisschienen S von den Schwellen abgehoben, was durch die Stangen G geschieht, 
welche an ihrem obern Ende die Schienen 5 tragen. Beim Einstellen der 
Hebevorrichtung bewegt sich die hülsenförmige Verlängerung D der Spindel- 
mutter yW nach unten und stüzt sich gegen den festen Zapfen E (HZ. 1876, Bl. 665). 

n Fig. 9. Anhebevorrichtung mit Kniehebeln bei den Drehbrücken 
des Canal de TOurcq in Frankreich (NA. 1875, PI. 5—6). 

n n Fig. 10—11. Anhebevorrichtungen in Form von Schraubenwinden, 
wobei die hebende lotrechte Schraubenspindel durch eine feste Mutter betätigt 
wird, welche entweder auf einem Lagerstuhl am Wideriager ihren Sitz hat (Fig. 
10— 10 a), oder an der zu hebenden Konstruktion angebracht ist (Fig. 11: 
Hebevorrichtung der American Bridge Co.). Die Bew^ung der Mutter geschieht 
in beiden Fällen mittels Schraube (Schnecke) und Schraubenrad (Hzl. — Hdl). 

„ „ Fig. 12— 12d. Neuere amerikanische Drehbrücke über den Miami 
& Eric-Canal, die am beweglichen Ende mittels Ständer und Laufrollen auf 
einer an der Sohle des Kanals angebrachten Schiene mit Zahnkranz aufsitzt 
(Fig. 12, 12 a, 12 c). In letztere greift ein an der beweglichen Konstruktion 
angebrachtes Zahnrad ein, durch dessen Ingangsetzung mittels eines Elektromo- 
tors mit Zahnradvorgelege (Fig. 12 b, 12d) die Brücke geöffnet und geschlos- 
sen wird (Engg. Nws. 1903 II, S. 372). 

TatlO,Fig. 1— Ic. Eisenbahnbrücke bei Sing Sing in Amerika (im Zuge 
der New-York Central- und Hudson River-Eisenbahn) Diese Abbildungen 
zeigen die eine Hälfte der zweigleisigen Doppelbrücke. Die Schienen liegen 
auf hölzernen Querschwellen, annährend in der Ebene der Hauptträger. Bei 
geschlossener Brücke liegen die Haupträger mit einem Ende auf gusseisernen 
Lagerplatten A ^4, während am andern Ende der eine Träger durch eine zur 
Gleisachse paralell laufende Rolle Ru der andere aber durch eine senkrecht zur 
Gleisachse stehende Rolle R^ und den Drehzapfen Zi gestützt wird. Senk- 
recht über diesem ist ein zweiter, von einem kurzen, zweiarmigen Hebel H^ 
getragener Drehzapfen Z2 auf einem Turmgerüst angebracht, an welchem das 
ausschwingende Ende des Brükenkörpers vermittels Zugstangen aus Rundeisen 
aufgehängt ist. Diese Zugstangen bilden zwischen dem Querträger QQ und der 
Spreize 5»S ein das Durchfahrtsprofil frei lassendes Rechteck, während sie von der 
Spreize aus nach dem Drehzapfen Z2 zu zusammenlaufen. Der Hebel //2, auf welchem 
dieser Drehzapfen befestigt ist, sitztauf dem Querträger TT (Fig. la). Am Unter- 
gurt dieses Trägers ist ein einarmiger Hebel Hi so gelagert, dass er durch 
eine Zugstange mit dem Endpunkte des Hebels Hi und durch eine Kette K 
ausserhalb der Durchfahrtsprofils mit einer Winde in Verbindung steht. Soll 
nun die Brücke geöffnet werden, so wird mittels det Winde die Kette K ange- 
zogen und dadurch die Brücke von den Lagerplatten AA abgehoben. Das 
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Drehen geschieht dann mittels eines kleinen, unmittelbar auf der senk- 
rechten Kurbelwelle sitzenden, in einen Zahnkranz eingreifenden Zahnrades. 
Fig. Ic zeigt ein perspektivisches Bild der gesamten Anlage (CBl. 1894. S. 133). 

Taf. 10, Fig. 2— 2c. Provisorische Eisenbahn -Drehbrücke über den 
Eiderkanal beim Bau des Nord-Ostseekanals. Diese auf Pfahljochen 
ruhende Anlage bestand aus zwei vollwaridigen Hauptträgern von 15 m Länge 
und 13,85 m Stützweite, aufweichen die Schienen mittels Unterlags-und Klemm- 
platten gelagert waren und die durch Querriegel und Windstreben mit ein- 
ander verbunden waren. Mit dem linksseitigen Auflagerjoch war diese Kon- 
struktion durch einen Drehzapfen verbunden, um den sie sich beim Ein- und 
Ausschwenken bewegte. Unter den Haupträgern war ein eiserner Schwimm- 
körper (Ponton) angebracht der das freie Ende der Brücke trug, wenn dieselbe 
ausgeschwenkt wurde, und durch den auch das Abheben der Träger von dem 
rechtseitigen Auflager bzw. das Wiederabsenken in einfacher Weise bewirkt 
wurde. Dieser Schwimmkörper bestand aus einem wasserdichten Kessel von 
ovalem Querschnitt und einem aufgenieteten Kasten und stemmte sich mit 4 
Rädern /? gegen die untere Gurtung der Brückenträger. Dessen Auftrieb betrug, 
wenn der Kessel vollständig eingetaucht war, ungefähr ''/lo des Brückengewichtes, 
so dass er im Schwerpunkte der Brücke angreifend nicht imstande war dieselbe 
abzuheben. Wurde aber der Schwimmkörper hach dem rechten Auflager hin 
verschoben, so hatte dies das Abheben des Brückenendes von dem Auflager 
zur Folge, so das dann die Schwenkung vorgenommen werden konnte. Zur 
Verschiebung des Schwimmkörpers diente eine an einer Auskragung aufge- 
stellte Winde (Fig. 2b), welche eine Kette ohne Ende bewegte, in die der 
Schwimmkörper eingeschaltet war. Für das Aus- und Einschwenken diente 
eine zweite, seitlich von der Brücke befindliche Winde, durch welche die Schub- 
stange 5 in Bewegung gesetzt wurde (ZfB. 1897, S. 133), 

„ Fig. 3. Dreh- und Hubbrücke am „Bassin Joliette* zu Marseille 
die für kleinere Durchfahrtshöhen mittels eines hydraulischen Pressstempels kip- 
pend gehoben, sonst aber um den Stempel als Achse drehend abgeschwenkt 
wird (IS. S. 495). 



F. Kranbrücken. 

Tal. 10, Fig 4— 4c. Kranbrücke (Gehbrücke) über die Dockschleuse des Dort 
mund-Emskanals bei Münster (ZfB. 1902, Bl. 22). 

„ Fig. 5 — 5b. Eisenbahn-Kranbrücke über den neuen Entwässe- 
rungskanal bei Z wolle. Hierbei liegen die Schienen unmittelbar auf den 
Haupträgern, die nur durch drei Gelenkstangen a ai ai mit einander verbunden 
sind, wodurch sich beim Öffnen der Brücke die Hauptträger g^en einander 
anlegen können (Rz. Taf. XI). Von gleicher Art ist die Kranbrücke über den 
Georgsfehn-Kanal (HZ. 1872, S. 233, Bl. 530-31). 



G. Fährbrücken. 

Fig. 6— 6b. Fährbrücke zu Portugalete, von Palacio und Arnodin. 
Diese zu Anfang der neunziger Jahre ausgeführte erste Anlage dieser Art besteht 
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dem Wesen nach aus einer von eisernen Pfeilern getragenen, über der Wasser- 
fläche so hoch übenden Hängebrücke, dass Schiffe mit den höchsten Masten 
darunter durchfahren können. Die beiden wagrechten Untergurte dieser Brücke 
tragen je eine Schiene auf denen ein Gestell rollt, woran wieder mittels langer 
Kabel eine tiberdeckte Plattform —der eigentliche Fährwagen — hängt. Der 
Boden dieses Fährwagens liegt in der Höhe der beiderseitigen Ufer, so dass 
Menschen ihn bequem betreten und Fuhrwerke unmittelbar auf ihn gefahren 
werden können, und dass sie von den höchsten Wellen nicht- erreicht werden. 
Die Bewegung des Rollwagens geschieht mittels eines an demselben angebrach- 
ten Elektromotors, der wom Fährwagen aus in Bewegung gesetzt wird. Der 
Fährwagen braucht zur Zurücklegung des 150 m langen Weges zwischen den 
beiden Ufern, bei einer Besetzung mit 150 Personen, nur eine Minute. Das 
Gesamtgewicht der beweglichen Konstruktion beträgt 40 t (GC. Bd. XXIII, 
S. 229— HZ. 1894, S. 56). 

Tal. lly Fig. 1— la. Fährbrücke zu Nantes, mit eigenartigen Auslegeträgern 
(Kragträgem) als Hauptträger (GC. 1904, I. PI. IV— AdP. 1901, I. S. 303). 

„ Fig. 2— 2c. Fährbrücke zu Duluth, mit Fachwerk-Balkenträgern als Haupt- 
träger (GC. 1902, S. 23). 



H. Schwimmende Brücken. 

Taf. 11, Fig. 3. Flossbrücke in derWarthe bei Küstrin (CBl. 1885, S. 740). 

„ Fig. 4. Anlande-Flossbrücke Hamburg, die von Petroleumfässern 
getragen wird (Hamburg u. seine Bauten). 

„ Fig. 5. Flossbrücke in littis (Finnland). 

„ „ Fig. 6. Holländische Flossbrücke mit beiderseitigen beweglichen 
Zufahrtsrampen, welche je nach dem Wasserstand mittels Winde gehoben bzw. 
gesenkt werden (Schw.). 

„ Fig. 7. Ehemalige Flossbrücke über die Düna bei Riga (Zdl. 
1895, S. 39). 

Fig. 8— Sc. Flossbrücke mit Schiffsdurchlass über die Havel in 
Spandau (ZfB. 1886, Bl. R). 

Taf. 12, Fig. 1— Ib. Provisorische Brücke über den Canal St. Denis in 
Paris (La Villette) mit Schiffsdurchlass, bestehend aus einem Doppelpon- 
ton (AdP. 1886, PI. 20). 

„ Fig. 2— 2f. Pontonbrücke über den Stössensee bei Spandau. Es 
bedeuten Fig. 2— 2 a den Längenschnitt und Grundriss der Brücke, Fig. 2 b 
den Querschnitt der festen Zufahrtsbrücke, 2 c — 2d den Querschnitt und Grund- 
riss der Pontons, 2e Teile der beweglichen Rampen und 2f den Keilverschluss 
der Ausfahrtsöffnungen (CBl. 1883, Nr. 15). 

Tai. 12, Fig. 3. Querschnitt einer Schiffbrücke mit am Boden aufsitzenden 
Jochen (Schw.). 

n Fig 4. Schiffbrücke über die Newa in St. Petersburg. Die Schiffe 
sind verdeckt und die Joche, welche die Brücke tragen, höher geführt (Schw.). 
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Taf. 12, Fig. 5— 5b. Strassen- und Eisenbahn-Schiffbrücke bei Maxau. 

„ Fig. 6—7. Anordnung der Zufahrtsrampen (Klappen) bei hölzernen 
Schiffbrücken. Die Rampen bilden eine bew^liche Balkenbrücke, welche das 
feste Widerlager mit der durch die wechselnden Wasserstände in verschiedenen 
Höhen ligenden Schiffbrücke verbinden. Je nach der durch die Höhenlage der 
Ufer und die grösste zulässige Steigung bedingten Länge werden die Rampen 
entweder nur an den Endpunkten oder auch noch an einem oder mehreren 
Zwischenpunkten unterstützt. Dies geschieht durch Aufhängen der Rampe mit- 
tels Schraubenpindeln an festen Pfahljochen (Fig. 6— 6a) oder an von Schif- 
fen getragenen Gerüsten (Fig. 7), oder sowohl in der einen als auch in der 
andern Weise (Fig. 5) (Schw.). 

„ Fig. 8— 8c. Schwimmende Fussgän gerbrücke über die Einfahrt 
zum Mosel-Sicherheitshafen bei Coblenz, wobei die eiserne Brücken- 
bahn von zwei schwimmenden, kesseiförmigen Blechzylindern getragen wird 
(ZfB. 1888, Bl. 60). 

„ „ Fig. 9— 9a. Eiserne Prahmbrücke in Cüstrin a. O. (GBl. 1885 
Nr. 46.). 



IV. steinerne Brücken. 

A. Plattendurchlässe und Steinbalkenbrücken. 

Tal. 13, Fig, 1. Einfacher Plattendurchlass (Berlin-Stettiner Bahn.) 

„ Fig. 2— 2b. Einfacher Plattendurchlass der Hannoverschen 
Staatsbahn (HZ. 1869, 31. 449). 

„ Fig. 3. Plattendurchlass mit ausgekragten Widerlagern (Han- 
noversche Staatsbahn) (HZ. 1869, Bl. 449). 

„ Fig. 4 — 4b. Plattendurchlass nach Henz (Henz: Normalbrücken und 
Durchlässe, Berlin 1855). 

„ Fig. 5— 6a. Plattendurchlässe der Franz Josefs Orientbahn (Norma- 
lien der Österr.-Südbahn). 

„ Fig 7— 10a. Einfache finnische Plattendurchlässe (Normalien der 
Lovisa-Vesijärvi Eisenbahn), mit verschiedenen Gründungsarten. 

„ Fig. 11. Einfacher Plattendurchlass bei stark geneigtem Ge- 
lände (Zahnradbahn in Marienhütte, Ungarn) (ÖZ. 1887, Taf. XXIX). 

„ Fig. 12 — 13. Doppelte Plattendurchlässe (Doppeldurchlässe) der 
Hannoverschen Staatsbahn (HZ. 1869, Bl. 450). 

, Fig. 14. Doppeldurchlass der Franz Josefs Orientbahn (Österr. 
Südbahn). 

, „ Fig. 15— 15a. Doppeldurchlass der Süd-Harzbahn (HZ. 1869, Bl. 450). 

„ Fig. 16. Dreifacher finnischer Plattendurchlass (Normalien der 
Lovisa-Vesijärvi Eisenbahn). 

„ Fig. 17 — 17a. Chinesische Steinbalkenbrücke bei Loyang. Die- 
selbe führt über einen Meerbusen, und soll 300 Öffnungen von je 14 m 
Weite von Mitte zu Mitte Pfeiler haben (Baumeister arch. Formenlefere 
für Ingenieure). 

Tai. 13, Fig. 18. Plattendurchlass in Eisenbeton mit Rundeiseinlagen, Sys- 
tem „Monier", ausgeführt von der Firma Wayss & Freitag A. G. in Neu- 
stadt a/d Haardt. 

B. Plattenbalken-Brücken in Eisenbeton. 

Taf. 13, Fig. 19 — 19a. Plattenbalkenbrücke, Bauweise „Monier*. (Russische 
Normalien der östlichen chinesichen — Mandschurischen — Eisenbahn). 
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Tal. 13, Fig. 20— 20a. Eisenbetonbrücke mit Eisenbahnschienen-Ein- 
lagen (Bauweise „Melan") (Russische Normalien der Mandschurischen 
Eisenbahn.) 

„ Fig. 21— 21a. Plattenbalkenbrücke, Bauweise ,Mel an", mit I-Eisen- 
Einlagen (Wegüberführung der Bayrischen Staatsbahnen) (NA. 1901,8.97) 

Tal. 14, Fig. 1 — Id. Strassenbrücke über das Aischtal bei Neustadt a. 
Aisch, Bauweise „Hennebique", ausgeführt 1904 von der Firma 
Dickerhoff & Widmann in Nürnberg. Die Brücke hat 9 Öffaiungen 
von je 11,4 m lichter Weite und eine Gesamtlänge von 109 m (DB. 
1905; Suppl.). 

„ Fig. 2— 2e. Strassenbrücke in Bamberg, Bauweise „Hennebique", 
ausgeführt 1904 von der letztgenannten Firma (DB. 1905, Nr. 1). 

„ Fig. 3. Strassenbrücke bei Hildesheim. Bei dieser nach gleicher 
Bauweise wie die vorige ausgeführten Eisenbetonbrücke ruhen die Gehwege 
auf 1,2 m ausladenden, an den Stirnträgern befestigten Kragträgern. Zwischen 
den Stirnträgem sind noch drei Mittelträger vorhanden. Die Brücke hat drei 
Öffnungen mit Stützweiten von 14 m und 7,6 m. Die Ausführung geschah 
durch die Firma Luipold, Kottmann &Co. in Basel, mit spezieller Anord- 
nung der Eiseneinlagen von Luipold (CBl. 1903, S. 124). 

„ Fig. 4— 4c. Gehweg über die Schwarza in Payerbach, Bauweise 
«Hennebique**, mit Einzelanordnungen von Ed. Ast & Co. (Beton und Eisen 
1904, Taf. I). 



C Röhrendurchlässe und gewölbte Durchlässe. 

Taf. 14, Fig. 1 — la. Durchlass aus Hohlziegeln (Sielziegeln) der Ocholt-Wes- 
terstede Bahn (HZ. 1877, Bl. 669). 

Tai, 15, Fig. 2. Durchlass aus Hohlziegeln der Bremen-Oldenburger 
Bahn (HZ. 1869, Bl. 449). 

„ Fig. 3 — 3a. Röhrendurchlass in Eisenbeton, Bauweise ^Monier", 
bei den dänischen Eisenbahnen. Diese Durchlässe haben bei einem 
Rohrdurchmesser von 445,595,890 und 1090 m m eine Wanddicke von bzw. 
30, 37, 43 und 50 m m. Bei den ersten zwei Arten ist ein Netz vorhan- 
den, das in der Mitte liegt, während bei den anderen zwei Arten von den 
zwei Netzen das eine 37 m m von der Aussenkante und das andere 12 m m 
von der innem Kante absteht (Bericht über den Technikerkongress in Stock- 
holm 1897, S. 271). 

„ Fig. 4--4a. Kreisförmiger Röhrendurchlass von 0,3 m Dm. aus 
Ziegelmauerwerk (Heppens-Oldenburger Bahn) (HZ. 1869, Bl. 450). 

„ „ Fig. 5—7. Ovale Röhrendurchlässe aus Ziegelmauerwerk 
(Ocholt-Westerstede Bahn und Bremen-Oldenburger Bahn) (HZ. 1877, 
Bl. 699—1869, Bl. 449). 

„ Fig. 8--8b. Bahndurchlass aus Stampfbeton, mit eiförmigem 
Querschnitt (Reichenhall-Berchtesgaden). Fig. 8b zeigt die Rüstung 
und Lehre für die Herstellung des Betonkörpers (HZ. 1890, Bl. 12). 
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Tat. 15, Fig. 9— 9a. Bayrischer Strassendurchlass aus Stampfbeton 
(Landshut-Degendorf). 

„ Fig. 10—11. Württembergische Eisenbahndurchlässe aus Stampf- 
beton (Tuttlingen-Sigmaringen) (DB. 1895). 

„ „ Fig. 12 — 14. Gewölbte Durchlässe nach den Normalien der Mosel- 
bahn (Fischbachbahn) (DB. 1877, S. 302). 

„ Fig. 15—16. Gewölbte Durchlässe nach Henz (Normalbrücken und 
Durchlässe, Berlin 1855). 

„ , Fig. 17— 17a. Englischer Eisenbahndurchlass (HZ. 1862, Bl. 238). 

„ „ Fig. 18— 18b. Gewölbter Durchlass ohne Flügelnmauern bei Bit- 
terfeld (CBl. 1895, S. 431— vgl. ZfB. 1894, S. 69). 

, Fig. 19—20. Gewölbte Durchlässe der Östlichen Chinesischen 
(Mandschurischen) Eisenbahn .(Russ. Normalien). 

Tal. 16, Fig. 1 — la Gewölbter finnischer Eisenbahndurchlass aus Granit- 
quadern (Äbo— Karis Bahn). 

„ n Fig. 2. Wegunterführung der Eisenbahn Berlin-Blankenheim in 
der Ahlsdorf er Schlucht. Um das Bauwerk gegen Deformationen durch 
einseitigen Druck der aus verschiedenen Bodenarten bestehenden Dammschüt- 
tung zu sichern, ist eine Umpackung desselben in trockenem Steinsatz ange- 
ordnet worden, welche von den Stirnen nach der Mitte zu allmählich stärker 
wird. Das Bauwerk ist zwischen den Stirnen 91,4? m lang. Nach 372 Jahren, 
wobei der Damm sich um 1 m gesetzt hatte, hat der Durchlass keinerlei Defor- 
mation gezeigt (ZfB. 1883, S. 294). 

„ Fig. 3— 3a. Bahnunterführung der Ostchinesischen (Mandschu- 
rischen) Eisenbahn (Russ. Normalien). 

„ Fig. 4—6. Eisenbetondurchlässe, Bauweise „Monier", ausgeführt von 
Wayss & Freitag A. G. (Fig. 4: Dampfstrassenbahn Teltow — Fig. 5: 
Grosse Venezuela Eisenbahn — Fig. 6: Ungarische Nordostbahn). 

„ Fig. 7 — 7b. Kombinierter Eisenbahn- und Strassendurchlass mit 
stärkerem Gefälle (Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn) (ZfB. 
1870, Bl. W"). 

„ Fig. 8—9. Durchlässe der Gotthardbahn bei stärkerem Gefälle 
(HZ. 1882— Rs. Bl. 22) 

„ Fig. 10— 10a. Durchlass der Österreichischen Südbahn bei sehr 
starkem Gefälle. 

„ „ Fig. 11— IIa. Durchlass der Orl6ansbahn, bei starkem Gefälle. 

„ „ Fig. 12 — 14. Russische Durchlässe mit stärkerem Gefälle (Normalien 
der S urämischen Eisenbahn). 
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D. Gewölbte Brücken. 

1. Allgemeine Anordnung. 

a. Brücken mit einfachen Stichbogengewölben. 

Tal. 17, Fig. 1—2. Brücken der östlichen Chinesischen (Mandschurischen) 
Eisenbahn (Russ. Normalien). 

„ Fig. 3. Wegüberführung ohne gemauerte Widerlager bei der Bren- 
nerbahn (HZ. 1869, Bl. 450). 

„ Fig. 4—5. Wegüberführungen mit verlorenen Widerlagern (ä 
cul^es perdues) der Orl6ansbahn (HZ. 1869, Bl. 448). 

„ Fig. 6— 6a. Bahnüberführung mit verlorenen Widerlagern der 
OrUansbahn (HZ. 1869. Bl. 448). 

„ Fig. 7. Eisenbahnbrücke mit verlorenen Widerlagern der Linie 
Reichenhall-Berchtesgaden (HZ. 1890, Bl. 12). 

„ ,, Fig. 8. Viadukt der Berliner Stadtbahn (Zffi. 1884, Bl. 1). 

„ Fig. 9. Invalidenbrücke über die Seine in Paris (AB. 1858, 
Bl. 207). 

„ Fig. 10—13. Strassenbrücken in Hamburg (bzw. Holzbrücke, 
Heiligengeistbrücke, Reichenbrücke und Wandrahmsbrücke) (Ham- 
burg und seine Bauten). 

„ Fig. 14. Eisenbahnunterführung der Poppelsdorfer A116e in Bonn 
(ÖW. 1885, 8. 47). 

„ Fig. 15— 15a. Grosvenor-Brücke über den Dee zu Chester (Schw.). 

„ Fig. 16. Maximilianbrücke über die Isar in München (AB. 
1867, Bl. 6). 

„ Fig. 17. Ehemalige Elisabethbrücke über den Wienfluss in Wien. 
Diese in neuerer Zeit (1898) wegen Überwölbung des Flusses abgetragene Brücke 
war eine der schönsten Brücken Wiens. Dieselbe wurde in den Jahren 1847 — 54 
in weissem Sandstein erbaut und hatte drei Öffnungen von je 13, i m Licht- 
weite, eine Fahrbahn von 20,6 m und Fusswege von je 3,8 m Breite (AB. 
1854, Bl. 609). 

b. Brücken mit gedrückten und halbkreisförmigen Bögen. 

Taf. 18, Fig. 1. Strassenbrücke über die Mulde bei Kössern. Die Gewölbe 
bestehen aus Bruchsteinmauerwerk (Porphyr) (CI. 1890, Taf. XXVII). 

„ Fig. 2. Lange Brücke über den Schiffahrtskanal in Potsdam 
(ZfB. 1889, Bl. 15). 

„ Fig. 3. Waterloo-Brücke über die Themse in London. 

„ Fig. 4. London-Brücke über die Themse in London, 
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Taf. 18, Fig. 5— 5b. Auebrücke in Zeitz, mit sog. Kuhhörnern, d. h. Gewöl- 
ben, die in der Stirnfläche stichbogenförmig sind und in der Leibung in einen 
elliptischen Bogen übeigehen (ZfB. 1888, El. 61). 

„ „ Fig. 6—7. Französische Brücken mit Kuhhörnen (bzw. Eisenbahn- 
brücke über die Dura nee und Strassenbrüke zu Neuilly). 

n Fig. 8— 8a. Bahnüberführung mit halbkreisförmigen Gewölben (Linie 
Schaff haus en-Etzweilen) (Schw. Bztg. 1895, S. 147). 

n n Fig. 9— 9a. Viadukt mit halbkreisförmigen Gewölben (Gotthard- 
bahn) (Schw. Bztg. Bl. 147). 

„ n Fig. 10-lOb. Schmiedtobel-Viadukt der Arlbergbahn (ÖZ. 
1884, Bl. 17). 

„ Fig. 11— IIb. Gewölbte Brücken der Albulabahn (Schweiz), aus- 
geführt 1903. — Hierbei erhielten die Gewölbe und Pfeiler folgende Ab- 
messungen : 



Spannweite 1=8 


9 


10 


12 


15 


20 


25 


30 


42 m 


Gewölbdicke im 
Scheitel d=0,65 


0.60 


9,70 


0,76 


0,86 


0,90 


1,00 


1,20 


1.40 


Gewölbdicke am 
Kampfer di=0,80 


0,90 


1,00 


1,10 


1,20 


1,86 


1,50 


1.9 


2,60 


Pfeilerdicke bis 5 m 
Höhe b=l,20 


1,86 


1,60 


1,70 


2,00 


2,70 


3,60 




1 


Pfeilerdicke über 5 
m Höhe ..... b=l,40 


1,55 


1,70 


1,90 


2,20 


2,90 


3,80 









Der Anzug der Pfeiler beträgt bei den ersten 10 m: ^/4o, den zweiten 10 m: ^/go, dann: 
V2o.Die Gewölbe bestehen bis 20 m Spannweite aus Bruchstein-Mauerwerk, 
von 12 bis 30 m Spannw. aus Spitzstein-Mauerwerk und von 30 bis 40 
m aus Schichtstein-Mauerwerk (Schw. Bztg. 1904. XLIII, S. 29). 

„ Fig. 12 — 12b. Viadukt der Schweizerischen Nordostbahn bei 
Baar (Kant. Zug.) (Schw. Bztg. 1895, Nr. 21, S. 147). 

Tai. 19, Fig. 1— 2a. Viadukt der Linie Rom-Viterbo über das „Vale del 
inferno- (DB. 1903, S. 19). 

. n Fig. 2. Rouchat-Viadukt in Frankreich (ÖZ. 1877, Bl. 2). 

. „ Fig. 3. Brücke über die Neisse bei Görlitz (ZfB. 1855, Bl. 26). 

„ Fig. 4. Brücke der Preuss. Ostbahn über das Schwarzwasser 
(Schw.). 

, „ Fig. 5- 5a. Ponte Brolla im Kant. Tessin (DB. 1884, S. 181). 

„ Fig. 6. Wearbrücke der Durham-Junction Eisenbahn. 

ü „ Fig. 7. Ballochmyle-Viadukt (HZ. 1862, Bl. 239). 



c. Brücken mit überhöhten Bögen. 
Taf. 19, Fig. 8-9. Kleine Brücken mit überhöhten Korbbögen bei der 
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Östlichen Chinesischen (Mandschurischen) Eisenbahn (Russische 
Nonnalien). 

Tal. 19, Fig. 10. Strigistal-Eisenbahnviadukt bei Freiberg, mit Korbbögen, 
beschrieben aus 3 Mittelpunkten (ZfB. 1869, Bl. 38). 

„ „ Fig. 11. Ilmatal-Viadukt bei Weimar (HZ. 1881, Bl. 854). 

„ Fig. 12. Wegüberführung mit Tunnelbogen im Bottropper Ein- 
schnitt der Linie Duisburg-Quaken (HZ. 1881, Bl. 839). 

„ Fig. 13. Strassenbrücke Puente de Rigobayo über den Esla 
(Strasse von Zamora nach Portugal) mit Spitzbögen (Rz. S. 181). 

„ „ Fig. 14 — 14a. Eisenbahnviadukt im Tale von Risferddo bei Desen- 
zano (Verona-Coccaglio) mit Spitz bögen (AB. 1885). 

„ Fig. 15. Aquädukt bei Lissabon (Schw.). 

d. Brücken mit sekundären Bögen (Entlastungsbögen, Spar- 
bögen oder Spargewölben.) 

Taf.20, Fig. 1. Viadukt mit kreisförmigen Ochsenaugen (Berliner Stadt- 
bahn) (DB. 1877, N:r 64). 

„ „ Fig. 2— 2a. Brücke der Eisenbahn Reichenhall-Berchtesgaden 
über den Weissbach mit eiförmigen Ochsenaugen (HZ. 1890, 
Bl. 12.). 

„ „ Fig. 3. Brücke bei Plessy les Tours, mit segmentförmigen 
Ochsenaugen. 

„ „ Fig. 4. Viadukt der Berliner Stadtbahn (ZfB. 1884). 

„ „ Fig. 5. Brücke von Berdoulet (Rz. S. 203). 

„ „ Fig. 6. Viadukt von St. Chamas (Rz. S. 203). 

„ „ Fig. 7. Brücke von Bressuire (Rz. S. 202). 

, „ Fig. 8~8a. Enzbrück6 bei Höfen, erbaut 1885 (ZfB. 1888, Bl. 38). 

„ „ Fig. 9— 9a. Wäldlitobelbrücke der Arlbergbahn (CBl. 1884, S. 251). 

„ n Fig. 10— 10a. Eisenbahnbrücke über den Pruth bei Jaremcze 
in Galizien (ÖZ. 1893, Tai XXIV). 

„ Fig. 11. Strassenbrücke von Lavaur (Frankreich) (AdP. 1886, 
II. PI. 37). 

„ „ Fig. 12. Antoinette-Brücke in Frankreich, (einspur. Eisenbahn- 
brücke) (AdP. 1886, II. PI. 38). 

„ Fig. 13. Eisenbahnbrücke über die Adda bei Morbegno (CBl. 
1903, S. 428). 

„ 14— 14a. Strassenbrücke über das Petrusse-Tal in Luxemburg 
(GC. 1902, N:r 12 — DB. 1902, S. 521— TFF. 1902, S. 126). 
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Taf .20, Fig. 15- 15a. Strassenbrücke über das Syratal in Plauen i. V. 
ausgeführt in Bruchstein -Zementmörtelmauerwerk von der Firma Lie- 
bold & Co in Langenbrück-Dresden 1905. Diese Brücke, die mit ihrem 
Bogen von 90 m lichter Weite der Spannweite nach die grösste bisher aus- 
geführte steinerne Brücke ist, bezweckt die Verbindung zweier Vorstädte über 
das steilrandige Tal des Syrabaches hinweg. Mit Rücksicht auf die mög- 
lichste Verkehrsfreiheit unter der Brücke, insbesondere die Möglichkeit der 
Abzweigung einer das Syratal durchziehenden Strasse von der Dobenau- 
Strasse und die schlechte Bodenbeschaffenheit in dej Mitte des Tales, kam man 
zum Entwurf eines einzigen Bogens, der unmittelbar auf dem Felsen der Talab- 
hänge aufsitzt. Neben diesem grossen Bogen von 90 m Weite weist die 
Brücke noch einen kleineren auf, durch den eine Fahrstrasse geführt ist. Die 
über den Widerlagern angebrachten ovalen Öffnungen bezwecken lediglich eine 
Materialersparnis. Ober diesen Öffnungen stehen die durch Nischen geglie- 
derten Stimmauem. 

Der grosse Bogen ist ein aus 3 Mittelpunkten beischriebener Korbbogen. Der 
mittlere Teil, der auf 65 m Weite einen Krümmungshalbmesser von 105 m hat 
(vgl. Taf. 40, Fig. 10), dürfte wohl die flachste Krümmung haben, die bei 
Steinbrücken bisher zur Anwendung gekommen ist. Die Brückenbahn hat eine 
Breite von 17 m, mit einer Fahrbahn von 11 m (mit doppeltem Strassenbahn- 
gleis) und beiderseitigen Fusswegen von je 3 m Breite. Um den Eindruck 
des Durchhängens, den eine lange Wagrechte leicht hervorruft vorzubeugen, 
erhielt die Brückenbahn eine geringe Steigung von 1 : 240 von den Wider- 
lagern nach der Mitte zu. Die anschliessenden Strassen haben eine Steigung 
von 1:29 bis 1:22. Die Gesamtkosten des im Laufe von 2 Jahren (1903 — 
1905) ausgeführten Bauwerkes betrugen 513,000 Mk., was nur wenig teurer war 
als die billigst veranschlagte Eisenkonstruktion (DB. 1904, Nr, 57, 58). 



e. Brücken mit Spannbögen. (Etagenbrücken). 

Tat. 21, Fig. 1. Muldenbrücke bei Göhren (CI. 1895, Taf. XXVII). 
„ „ Fig. 2— 2a. Viadukt über das Göltschtal. 

„ Fig. 3. Aquädukt bei Montpellier (Schw.). 
„ „ Fig. 4. Aquädukt bei Spoleto (Schw.). 

„ Fig. 5— 5a. Aquädukt von Roquefavour bei Marseille (Schw.). 

2. Beton brücken. 

Tat. 21, Fig. 6 — 6c. Donaubrücke bei Rechtenstein. Das Gewölbe besteht 
aus Stampfbeton (1:2:5) mit 25 7o eingestampften grösseren Einlagestei- 
nen und ist mit 3 Bleiplattengelenken versehen. Die Entlastungsbögen 
bestehen aus schwächerem Beton (1:4:8) (ZfB. 1893, Bl. 50). 

„ „ Fig. 7— 7b. Stauffacher-Brücke in Zürich (Schw. Bztg. 1899, S. 
81-82 — DB. 1899, S. 82). 

Tat. 22, Fig. 1 — Ib. Strassen- und Wasserleitungsbrücke über die Leine 
bei Grasdorf, im Zuge der Zufahrtstrasse zum Grundwasserwerk Grasdorf 
(Wasserwerk der Stadt Hannover). Das Gewölbe hat 3 Granitgelenke (vgl. 
Taf. 41, Fig. 6-6a.)(ZfIuA. 1901, Bl. 3 & 4). 
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Tat. 22, Fig. 2-2d. Eyachbrücke bei imnau (ausgeführt 1896). Das Gewölbe 
hat Granitgelenke mit kleinem Halbmesser (Fig. 2d) (ZfB. 1898, Bl. 26). 

„ Fig. 3— 3c. Donaubrücke bei Munderkingen, mit verdeckten eiser- 
nen Gelenken (ZfB. 1894). 

Tat. 23, Fig. 1 — Ib. Eisenbahnbrücke über den Fosso rosso in Italien, 
mit eisernen Gelenken gleicher Art wie im vorigen Beispiel (ausgeführt 1901) 
(GGC. 1902). 

n Fig. 2— 2e. Donaubrücke bei Inzighofen (ausgeführt 1895), mit 
sichtbaren eisernen Gelenken (ZfB. 1896). 

„ Fig. 3— 3g. Neckarbrücke bei Neckarhausen (ausgeführt 1902) (ZfB. 
1903'. Bl. 55— NA. 1903, PI. 37-38). 

. Fig. 4— 4e. Eisenbahnbrücke über die Hier bei Lautrach (Bayr. 
Schwaben) mit verdeckten eisernen Gelenken von der aus Fig. 4a — 4d 
ersichtlichen Anordnung. Der Bogen ist eine Korblinie, die aus Kreisbögen 
von 4 verschiedenen Halbmessern zusammengesetzt ist. Die lichte Weite 
der Brücke beträgt 59,o m, was die grösste bisher bei reinen Betonbrticken 
(ohne Eisenarmierung) erreichte Weite sein dürfte. 

Die Gelenke sind Walzgelenke aus Gussstahl, und zwar im Scheitel 7 Paar 
von je 50 cm Breite und in den Kämpfern je 9 Paar von derselben Breite. 
Von den sich auf einander wälzenden Gelenkteilen hat der konkave einen 
Krümmungshalbmesser von 3,5 und der konvexe einen solchen von 2 m. Die 
Gelenke liegen zwischen Kunststeinquadern. Zur gleichmässigen Übertragung 
des Druckes auf die letzteren ist zwischen Gelenke und Steine eine 4 mm 
starke Walzbleiplatte eingefügt, welche noch mit 68 kg/qcm beansprucht wird. 
Die Betonquader haben eine Bruchfestigkeit von 300 kg/qcm. 

Diese Gelenke haben den Mangel, dass die auf einander wälzenden Teile 
nicht durch eingelegte Zapfen gegen Verschiebung gesichert sind (vgl. Taf. 24, 
Fig. 12i— 12m). Dies hatte zur Folge, dass beim Abrüsten des Gewölbes die 
Kämpfergelenke 10 bzw. 18 mm gerutscht waren (die gleiche Erscheinung wie 
in viel grösserem Masse bei der neuen Maximilianbrücke in München — s. 
Zdl. 1904,' I. S. 1407). Die Gründung geschah auf festen Felsen und festen 
Mergel. Die Anlagekosten betrugen 91000 Mk., während eine Brücke mit eiser- 
nem Überbau 1 1 000 Mk. gekostet hätte. Die Ausführung geschah im Jahre 
1904 durch die A. G. B. Liebold & Co. in Holzminden (DB. 1904. 
Nr. 71 & 73). 

3. Eisenbetonbrflcken. 

a. Bauweise »Monier". 

Taf . 24, Fig. l — lb. Strassenbrücke bei Wildegg (Schweiz), ausgeführt von der 
Firma Wayss & Freitag A. G. in München. 

„ Fig. 2 — 5. Amerikanische Einlage- oder Armierungseisen (Streck- 
eisen) für Eisenbetonbrücken (Fig. 2 & 3: System Johnson, Fig. 4: 
Syst. Ransome, Fig. 5: Syst. Thacher) (DB. 1901, S. 174— DB. 1904, Mit- 
teilungen Nr. 5- AB. 1906, S. 11). 

^ Fig. 6~6a. Strassenbrücke über den Oberländischen Kanal bei 
Draulitten (GBl. 1896, S. 5). 
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Taf.24, Fig. 7. Strassenbrücke bei Walsburg a. d. Saale (CBl. 1895, S. 32). 

„ Fig. 8. Brücke in Yorkton. Zur Entgegenwirkung des Gewölbeschubes 
ist die Brücke mit einem in der Sohle eingebetteten, in Form einer Seilkurve 
durchhängenden Zugband versehen (CBl. 1905, S. 603). 

„ Fig. 9. Monierbrücke bei Särbogärd in Ungarn, ausgeführt von 
Wayss & Freitag. Die Brücke hat bei 18,o m Spannweite eine Scheitel- 
stärke von nur 0,2 m. 

„ Fig. 10. Strassenüberführung der Wiener Stadtbahn, Vororts- 
Linie, Objekt ,Hohe Warte", Spannweite 10 m Scheitelstärke 0,i6 m, Kämp- 
ferstärke 0,2 m. Ausgeführt von Wayss & Freitag. 

„ Fig. 11. Isarbrücke bei der Isarlust in München, mit zwei Öffnungen 
von je 37 m Lichtweite, ausgeführt von Wayss & Freitag. 

b. Bauweise „Hennebique". 

Taf. 24, Fig. 12. Isarbrücke bei Grünwald, oberhalb München, ausgeführt 
in den Jahren 1902 — 1904 von den Firmen Heilmann & Littmann und 
Wayss & Freitag A. G. in München. Dieselbe hat zwei gewölbte Strom- 
öffnungen von je 70 m Stützweite und mehrere Landöffnungen mit Plattenbal- 
ken, und ist der Spannweite nach diegrösste bisher ausgeführte Eisenbeton brücke. 
Die Gesamtlänge der Brücke beträgt 210 m. Die beiden Hauptbögen sind als Drei- 
gelenkbögen mit Stahlgelenken von 200 und 250 cm Krümmungshalbmesser (Fig. 
12| — 12 m). Die Brücke hat eine Gesamtbreite von 8 m, wovon 5 m auf die 
Fahrbahn und je 1,6 auf die beiden Gehwege entfallen. Der Bogen hat eine 
Stärke von 80 cm im Scheitel, 90 cm im Kämpfer und 1,2 m an der Bruch- 
fuge. Die Beanspruchung des Betons beträgt höchstens 36 kg und mindes- 
tens 2,6 kg/qcm. Obwohl rechnerisch keine Zugspannungen ermittelt wurden, 
erhielten die Bögen in anbetracht des Umstandes, dass die Spannungen beinahe 
Null werden, eiserne Armierungen von beträchtlicher Stärke, welche die Gewölbe 
auch zugfest machen. Fig 12b zeigt die Armierung des Gewölbes, der Stützen 
und der Fahrbahn-Längsbalken, Fig. 12 c die Anordnung der Landpfeiler, Fig 12d 
den Fahrbahnquerschnitt über den Gewölben, Fig. 12 e die Armierung der Fahr- 
bahntafel, 12f die Armierung des Gewölbes, 12g die Armierung der Fahrbahn- 
längsbalken, 12 h— 12k die Armierung der Fahrbahn-Stützen (12i & 12k Mit- 
telständer) und 12i & 12m die Gelenke am Kämpfer und im Scheitel. 

Das Einbringen des Betons erfolgte in kleineren Lamellen, und zwar 
so, dass eine möglichst gleichförmige Belastung des Lehrgerüstes gesichert 
war. Der Schluss des Bogens selbst wurde an mehreren Stellen des Gewölbes 
gleichzeitig vorgenommen, sodass zusammenhängende Bogenteile grösserer Länge 
erst zum Schluss entstanden. 

Der Beton hatte eine Mischung von 1 Portlandzement: 2 Isarsand: 4Isar- 
kies, welche nach 28 tägiger Erhärtungsdauer im Mittel eine Druckfestigkeit von 
261 kg/qcm ergab. Die ersten Risse zeigten sich bei 235 bis 260 kg/qcm. 
Der Gussstahl der Lager ergab eine Zerreissfestigkeit von im Mittel 5180 kg/qcm, 
während die Druckproben mit zwei Würfeln von je 4 cm Seitenlänge eine 
Quetschgrenze des Materials von 2500 kg/qcm feststellten, Bei den Druck- 
proben mit einem vollständingen Gelenk wurden die zur Mitwirkung kom- 
menden Druckflächen dadurch ermittelt, das in die Pressfläche blaues Durch- 
druckpapier eingelegt und dann die deutlich erkennbaren Druckflächen nach 
verschiedenen Druckhöhen von: 1, 30, 60, 120, 180, 240 t gemessen wurden. 
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Dieselben erhielten eine Breite von bzw. 1,5 , 7 , 10,8 , 16 , 20 und 30 m m. Die 
einzelnen Gelenke sind in einer Länge von 78 cm hergestellt und durch je 
4 Schraubenbolzen zu einem einzigen Stück verbunden, sodass das Einziehen 
derselben mit der erforderlichen Genauigkeit verhältnismässig leicht durchzu- 
führen war. 

Zur Übertragung des Druckes von den Gelenken auf den Gewölbebeton 
wurden armierte Granitbetonquader (Beton mit Granit-Steinschlag) verwendet, 
von denen Probestücke von etwa dreiviertel der natürlichen Grösse bei einer 
Belastung von 340 kg/qcm gedrückter Fläche die ersten Risse und eine Druck- 
festigkeit von 600 kg/qcm zeigten. Um auch den Einfluss der geringeren 
Fläche der Gelenke und der dadurch erhöhten Pressung auf die Quader beur- 
teilen zu können wurde auch eine Probe vorgenommen, wobei eine Druckfläche 
von nur 0,6 cm Breite auf den Würfel wirkte und wobei sich eine Drucklast 
von 212 t, d. i. 922 kg/qcm ergab. Die Kosten des Bauwerkes beliefen sich 
auf M. 260,000 (DB. 1904, Mitteil, über Zement usw. Nr. 11, 12— Schw. 
Bztg. 1904, Nr. 23.). 

c. Bauweise „Melan". 

Taf^25. Fig. 1—3. Brücken der Illinois Central R. R. (Engg. Nws. 1901, 
Juli 18). 

„ Fig 4— 4a. Wegüberführung der Bayrischen Bahnen, ausgefphrt 
ohne Betriebsunterbrechung (NA. 1901, S. 97, PI. 27-28). 

„ Fig. 5— 5a. Piney branch bridge in Washington (Engg. Nws. 
1901, Oct. 31). 

„ Fig. 6— 6a. Brücke über den Houatonic-Fluss in Stockbridge 
(Engg. Nws. 1895, Nr. 19, S. 306. -- vgl. Edenpark-Brücke in Cincinnati: CBl. 
1896, S. 227). 

„ Fig. 7~7b. Wegüberführung der Klampenborg-Helsingör Eisen- 
bahn (Dänemark) mit Eisenbahnschienen-Einlagen (ÖZ. 1898, S. 128). 

„ Fig 8— Sc. Strassenbrücke über den Klokuczbach in Czernowitz 
(Bukovina) mit Sohlengewölbe in Eisenbeton (ÖM. 1896, Taf. 44). 

„ Fig. 9— 9a. Rock Creck Brücke in Washington (Engg. Nws. 
1901, Oct. 31). 

„ Fig. 10— 10a. Eisenbahnbrücke über den Stevens Creek in San 
Francisco (DB. 1904, Mitteilungen usw. Nr. 5, S. 19). 

„ Fig. 11— IIb. Strassenbrücke über den Tagliamento bei Pinzano 
(Udine) (Beton und Eisen 1904, S. 186— GC. 1905, 1. S. 157). 

„ Fig. 12. Viadukt bei Fabriano. 

Taf. 26, Fig. 1— Ib. Strassenbrücke über den Schwarzafluss in Payer- 
bach (erbaut 1901) (Beton und Eisen 1902, S. 33). 

^ Fig. 2— 2i. Strassenbrücke über den Jesenicabach bei Reka (er- 
baut 1904), mit kombinierten steinernen und eisernen Gelenken. Fig. 2g— 2 i 
zeigen die Anordnung der eisernen Scheitelgelenke, Fig. 2k jene der stei- 
nernen Kämpfergelenke und Fig. 2e jene der steinernen Scheitelgelenke 
(ÖM. 1904, S. 640, Taf. 86-88). 
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Tal 26, Fig. 3— 3d. Kaiser Franz -Josefs Brücke in Laib ach, erbaut 1901. 

„ , Fig. 4— 4c. Schwimmschuibrücke über den Steyrfluss in Steyr, 
erbaut 1898 (ÖZ. 1898, Taf. XXII). 



4. Zwischengewölbe (Spandrillen), Übermauening und Entwässerung. 

Tal 27, Fig. 1 — Ib. Murgbrücke bei Hesselbach (erbaut 1887), mit Zwischen- 
gewölben, die durch Steinplatten abgedeckt sind (CBl. 1887, S. 341). 

„ Fig. 2— 2b. Murrbrücke bei Marbach a. N. (erbaut 1887), mit scheit- 
rechten Zwischengewölben aus Beton (ZfB. 1888, Bl. 40). 

„ Fig. 3— 3a. Gerdaubrücke bei Ueltzen, mit ausgekragten Zwischen- 
gewölben (HZ. 1861, Bl. 207). 

„ Fig. 4— 4b. Glattbrücke bei Neun eck, mit Spandrillen, die durch Kap- 
pengewölbe zwischen eisernen Trägern abgedeckt sind (erbaut 1886) (ZfB. 
1888, Bl. 39). 

„ „ Fig. 5— 5c. Enzbrücke bei Wild bad (erbaut 1886), schiefe Brücke mit 
gemauerten halbkreisförmigen Zwischengewölben (ZfB. 1888, Bl. 39). 

Taf. 28, Fig 1 — 1 a. Eisenbahnbrücke über die Seine der Linie Argen- 
• teuil-Mantes (ZfB. 1900, Bl. 19). 

„ Fig. 2-2c. Eisenbahnbrücke über die Ruhr bei Herdecke (NA. 
1881 PI. 31-32). 

„ Fig. 3— 3a. Brücke der Staatsbahn Berlin-Metz über das Bei- 
setal, Stat. 1057 (ZfB. 1880, Bl. 49). 

„ „ Fig. 4— 4b. Eisenbahnbrücke über die Mosel bei Pfalzel (Mosel- 
bahn) (ZfB. 1884, Bl. 46). 

„ „ Fig. 5— 5d. Loirebrücke bei Nantes (ÖZ. 1877, Bl. 4). 

„ „ Fig. 6— 6a. Strassenbrücke bei Collet (Frankreich) (CBl. 1883, S. 288). 

Taf. 29, Fig. 1— Id. Eisenbahnviadukt von Nogent-sur-Marne, mit Zwi- 
schengewölben in mehreren Stockwerken (CI. 1857, Taf. 19). 

„ Fig. 2— 2a. Zwischengewölbe bei der Syratalbrücke in Plauen (vgl. 
Taf. 20, Fig. 15— 15a.) (DB. 1904, Nr. 57, S. 356). 

„ Fig. 3— 3b. Rouchat-Viadukt (Zwischengewölbe und Entwässerung) 
(ÖZ. 1887, Bl. 3). 

, Fig. 4. Unterführung der Königstrasse am Bahnhof Hannover. 
Obermauerung und Abdeckung des Gewölbes mit Asphaltplatten (HZ. 
1886, Bl. 30). 

„ Fig. 5. Schmiedtobel-Viadukt der Arlbergbahn. Entwässerung 
durch die Gewölbscheitel (ÖZ. 1884, Bl. 17). 

4 
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Tat. 29, Fig. 6- 6a. Umbau der Rheinbrücke in der Linie Düsseldorf- 
Neuss. Neue Anordnung der Entwässerung mit Ableitung des Wassers 
durch den Scheitel jedes sechsten Gewölbes (CBl. 1898, S. 364). 

„ Fig. 7. Entwässerung durch die Gewölbscheitel und Asphaltplat- 
ten-Abdeckung bei einer Eisenbahnbrücke mit Zwischengewölben. 

„ Fig. 8— 8a. Eisenbahnbrücke über die Werra bei Münden. Ent- 
wässerung durch die Kämpfer (HZ. 1856, Bl 36). 

„ Fig. 9. Flutbrücke an der Ruhr mit Entwässerung durch die 
Kämpfer (ZfB. 1865, Bl. 54). 

„ Fig. 10. Entwässerung durch die Kämpfer bei den Brücken der 
Östlichen Chinesischen (Mandschurischen) Eisenbahn (Russische 
Normalien). 

„ Fig. 11— IIb. Kölner Stadtbahnviadukt mit Entwässerung durch 
die Pfeiler. Abdeckung der Gewölbe mittels Asphaltplatten. 

„ Fig. 12. Rheinbrücke der Staatsbahn bei Coblenz (Linksufrige 
Flutbrücke). Entwässerung durch die Pfeiler (ZfB. 1881, Bl. 25). 

Tai 30, Fig. 1— la. Entwässerung der Gewölbe bei den gemauerten Via- 
dukten der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn in Berlin 
(Zdl. 1902, I. S. 231). 

„ „ Fig. 2— 2a. Entwässerungsschacht der Berliner Stadtbahn.^ Über 
dem Abfallrohr ist ein durchbrochener Schacht aufgemauert, welcher durch einen 
schmiedeisernen Deckel geschlossen ist, sodass er ohne bedeutende Ausgrabun- 
gen zugänglich gemacht werden kann (ZfB. 1885, S. 470). 

n „ Fig. 3— 3b. Entwässerung der Viadukte der Wiener Stadtbahn 
(ÖZ. 1897, Taf. III). 

„ Fig. 4 — 4a. Gusseiserne Entwässerungshaube bei den Viadukten 
der Berliner Stadtbahn (ZfB. 1884, Bl. 2). 

„ „ Fig. 5. Entwässerungsanlage bei einem Viadukt zu Manchester 
(ÖZ. 1877, Bl. 2). 

„ Fig. 6. Neue Eisenbahnbrücke über die Mosel bei Longueville 
(Metz) (Entwässerung, Gesimsabdeckung und Geländer) (ZfB. 
1903, Bl. 45). 

„ Fig. 7. Entwässerung durch die Stirnmauern (Elbebrücke bei 
Wittenberge (ZfB, 1854, Bl. 58). 

„ Fig. 8-— 11. Entwässerungshauben und Entwässerungsrohre. 
Fig. 8 — 8b: Entwässerungshaube bei der Gotthardbahn (Rs). — Fig. 
9: Haube bei der Pontelbahn (ÖZ. 1880, Bl. 24). — Fig. 10— 10a. 
Haube bei der Erftbrticke (ZfB. 1880, Bl. 54).— Fig. 11 : Entwässerungs- 
rohr bei der Siegbrücke (ZfB. 1865, Bl. 4). 

„ „ Fig. 12 — 13. Nachträgliche Isolierung alter Eisenbahnbrücken mittels 
Asphaltplatten, ausgeführt von der Firma Bücher & Hoffmann in Maria- 
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schein (Böhmen) (Fig. 12: Bober-Viadukt bei Bunziau, —Fig. 13: Ad- 
lerbrücke bei Wildenschwerdt). 

5. Geländer (Brflstungen) Brflckenbahn und Gesimse. 

a. Eiserne Geländer. 

Taf. 30, Fig. 14— 14a. Geländer mit gusseisernen Ständern (Pfosten) bei 
den Brücken der Schweizerischen Nordostbahn. Normale Entfernung 
der Pfosten 2,5 m. Bei den Wegüberführungen haben die Geländer drei Fül- 
lungs- oder Querstangen (Gasöhren) (Schw. Bztg. 1895 S. 149). 

n 15— 15b. Geländer bei den Viadukten der Berliner Stadtbahn. 
Die Gusseisernen Pfosten haben eine grösste Entfernung von 2,? m von Mitte 
zu Mitte. Die drei aus Gasröhren bestehenden Querstangen von 40 und 30 
m m Dm. sind zur Erhöhung des Widerstandes gegen Abbiegung der einzel- 
nen Stangen in der Mitte durch einen Rahmen mit einander verbunden (ZfB. 
1884, Bl. 1). 

„ Fig. 16— 16e. Geländer mit Pfosten aus gewalzten hh- Eisen 
(Srassenbrücke über den Jesenica-Bach bei Reka — vgl. Taf. 26, Fig. 
1— Ib) (ÖM. 1904, S. 640). 

Taf. 31, Fig. 1 — la. Geländer der Muldenbrücke bei Kössern (vgl. Taf. 18, 
Fig. 1) (CI. 1890, Taf. XXVII). 

, Fig. 2 — 4. Einzelanordnung von Fahrdamm, Gehwegen und Ge- 
simsen bei bzw. den Enzbrücken bei Höfen und Wildbad, und der 
Glattbrücke bei Neumark (vgl. Taf. 20. Fig. 8 — Taf. 27, 4 & 5). Bei 
Fig. 2 & 3 befindet sich unter der Steinpackung der mit Steinschlag belegten 
Fahrbahn: Bohnenkies, dann eine Schicht von Asphalt-Isolierplatten 
von 7mm Dicke und darunter ein Zementmörtelbestich von 1 : 2^/2 (ZfB. 
1888, Bl. 38—39). 

b. Steinerne Geländer. 
Durchbrochene Brüstungen. 

Taf. 31, Fig 5. Brüstung aus Ziegelmauerwerk bei der Antoinette- 
Brücke in Frankreich (Eisenbahnbrücke — vgl. Taf 20, Fig 12) (AdP. 

1886 II, PI. 38). 

„ Fig. 6—7. Steinbrüstungen mit ovalen Durchbrechungen bei bzw. 
der Strassenbrücke über die Weser in Hoya (HZ. 1888, Bl. 30) und 
den Loirebrücken bei Nantes und bei Chalonne (ÖZ. 1877. Bl. 4). 

„ Fig. 8—9. Steinbrüstungen mit viereckigen Durchbrechungen bei 
bzw. dem Viadukt über das Leska-Tal bei Znaim (AB. 1871, Bl. 39— 
41) und der Eisenbahnbrücke über die Oker bei Oker (HZ. 1866, 
Bl. 345). 

n Fig. 10— 10a. Geländer der Strassenbrücke von Lavaur (AdP. 1886, 
II, PI. 37— vgl. Taf. 20, Fig. 11). 

„ Fig. 11 — IIa. Gegliedertes Steingeländer und Gesims der ehe- 
mal. Elisabethbrücke über den Wienfluss in Wien (AB. 1854, Bl. 
609— vgl. Taf. 17, Fig. 17). 
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Taf. 31, Fig. 12. Gegliedertes Steingeländer und Gesims der Reichen- 
bach-Brücke in München (Beton und Eisen 1904, Taf. II). 

„ Fig. 13— 13b. Dockengeländer der alten Maximilianbrticke in 
München mit gusseisernen Säulen (Docken, Balustern) (AB. 
1867, BL 7). 

Taf. 32, Fig. 1—2. Geländer und Gesims der Seinebrücke »Point du Jour* 
in Paris. Die erstere Anordnung beim untera Stockwerk der zweistöckigen 
Etagenbrücke (unten Strasse, oben Eisenbahn) (AdP.). 

„ „ Fig. 3— 3c. Geländer und Gesimse der ehemaligen Schwarzen- 
b ergbrücke in Wien. Diese im Jahre 1864 in weissem Sandstein erbaute 
Brücke über den Wienfluss wurde gleichwie die Elisabethbrücke im Jahre 1898 
infoige der Oberwölbung des Flusses abgetragen. Dieselbe hatte zwei Öff- 
nungen von je 18,0 Weite, mit gedrückten Ellipsenbögen die an der Stirn in 
Stichbögen übergingen (Bögen mit Kuhhömera). Die Breite der Fahrbahn 
betrug 20,6 m und jene der Gehwege je 3,8 m. Die Baukosten betrugen 
ungef. 630 000 Fr. (AB. 1870). 



Vollwandige Brüstungen. 

Taf. 32, Fig. 4—7. Beispiele vollwandiger Brüstungen. ~ Fig. 4: Brücken 
der Ung. Staatseisenbahn. — Fig. 5. Brücken der London-Croyden 
Bahn. — Fig. 6: Brücke über die Weiseritz bei Dresden. — Fig. 7: 
Brücke über die Sächsisch-Böhmische Eisenbahn bei Dresden. 



6. Pfeiler und Widerlager. Fagaden. 

Taf. 32, Fig. 8— 8a. Pfeiler des Schmiedtobel-Viaduktes der Arlberg- 
bahn. Dieselben bestehen aus Bruchsteinmauerwerk, mit einer Haustein-Bin- 
derschicht von 0,7 m Dicke auf je 10 m Höhe (Fig. 8 a.) (ÖZ. 1884, Bl. 17). 

„ Fig. 9—15. Verschiedene Anordnungen von Pfeilern und Fa?aden. 
— Invalidenbrücke über die Seine in Paris. — Fig 10: Brücke von 
Longueville. — Fig. 11. „Point du Jour'-Brücke in Paris (untere 
Etage). — Fig. 12— 12a: Alma-Brücke über die Seine in Paris (ZfB. 
1856). — Fig. 13: Alte Maximilianbrücke in München (AB. 1867, Bl. 7 — 
vgl. Taf. 31, Fig. 13). — Fig 15— 15a: Heiligengeistbrücke in Ham- 
burg (Hamburg und seine Bauten — vgl. Taf. 17, Fig 11). 

Tai 33, Fig. 1—2. Scheinbare Widerlager. — Fig. 1: Englische Brücke 
(HZ. 1862, Bl. 236). — Fig. 2— 2b. Unterführung der Königstrasse 
am Bahnhof Hannover (HZ. 1886, Bl. 30). 

„ Fig. 3 — 6. Widerlager mit Zwischengewölben (Spandrillen). — Fig. 
3— 3a: Strassenbrücke über das Petrusse-Tal bei Luxemburg (vgl. Taf. 
20, Fig. 14— 14a). — Fig. 4— 4a: Eisenbahnviadukt bei Marlantes 
(Spanien) (Rz. S. 184). — Fig. 5— 5a: Eisenbahnbrücke über die We- 
ser bei Münden (HZ. 1856, Bl 36). — Fig. 6— 6b. Ballochmyl-Via- 
dukt (HZ 1862). 
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7. Schiefe Brflcken. 

Taf 33, Fig. 7— 7a. Schiefer gewölbter Durchlass der Kaiser Franz-Josef s- 
Orientbahn, mit normalem Steinschnitt im mittleren Teil und Steinschnitt 
nach der englischen Methode an den Enden. -— Fig. 7: Längsschnitt des Gewöl- 
bes. — Fig. 7a: abgewickelte innere Leibungsfläche (Normalien der Österr. 
Südbahn). 

y, „ Fig. 8. SchiefeBrücke(unter 60^) aus Bruchsteinmauerwerk, Bauweise 
Liebold (Eckerbrücke der Eisenbahnlinie Ilsenburg-Harzburg) (CBl. 1895, 
S. 399). 

„ Fig. 9 — 10. Schiefe Brücken mit aus normal gewölbten Gurt- 
bögen (Ringen) zusammengesetzten Gewölben. — Fig. 9 — 9c: Brücke über 
die Volme in der Eisenbahnlinie Hagen-Brügge (HZ. 1878, Bl. 758). 

— Fig. 10 — 10c: Brücke der Berliner Stadtbahn an der Museuminsel 
(ZfB. 1884, BL 3). 

„ Fig. 11 — IIa. Schiefer Durchlass von normaler Konstruktion, 
jedoch mit abnormalem Böchungsanschluss (Orl^ansbahn) (AB. 1873, 
S. 269). 

„ „ Fig. 12 — 12a Schiefer Durchlass mit normalem Gewölbe, schie- 
fer Stirnmauer und unsymetrischen Flügelmauern (OrUansbahn) 
(AB. 1873, S. 269). 

E. Lehrgerüste. 

1. Gerüste mit Lehrbögen ohne Zwischenstfltzen. 

Tat. 34, Fig. 1. Vollwandiger Lehrbogen für kleinere Spannweiten (Schw.) 

„ „ Fig. 2—3. Lehrgerüste mit freitragenden Bogenkränzen für klei- 
nere Spannweiten (ÖZ. 1780, Bl. 26— Bh). 

2. Strebenwerke. 

Tat. 34, Fig. 4—6. Strebenwerke für kleinere Spannweiten (Bh.-HZ. 
1856, Bl. 50). 

„ Fig. 7—9. Lehrgerüste mit radial in einem Punkt zusammen- 
laufenden Streben, bei halbkreisförmigen Gewölben von mittelgrosser 
Spannweite. — Fig. 7: Eisenbahnbrücke über die Oker bei Oker (HZ. 
1866, Bl. 345). — Fig. 8— 8a: Gerdau-Brücke bei Uelzen (HZ. 1861, 
Bl. 207). - Fig. 9: Brücke von St. Waast (Landöffnung) (AdP. 1886, II. PI. 41). 

„ Fig 10 — 12. Strebenwerke mit radialen, von verschiedenen. Punkten 
ausgehenden Streben bei flachen Gewölben. — Fig. 10 — 10a: Strassenbrücke 
über die Norderelbe in Hamburg (ZfB. 1890, Bl. 40). — Fig. 11: Eisen- 
bahnbrücke über die Mosel bei Güls (ZfB. 1881— NA. 1882, Bl. 16—17). 

— Fig. 12— 12a: Rheinbrücke der Staatsbahn bei Coblenz, linkseitige 
Flutbrücke (ZfB. 1881, Bl. 25). 

„ „ Fig. 13—15. Sprengwerkartige Strebenwerke, mit von mehreren 
Punkten strahlenförmig ausgehenden Streben. — Fig. 13: Enzbrücke bei 
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Höfen (ZfB. 1888, Bl. 38— vgl. Tai 20. Fig. 8). —Fig. 14: Neckarbrücke 
bei Neckarhausen (ZfB. 1903, Bl. 55— NA. 1903, Bl. 37-38— vgl. Taf. 
23, Fig. 3). — Fig. 15: Grosvenorbrücke über den Dee zu Chester, 
mit provisorischen gemauerten Pfeilern als Ausgangspunkte für die Stre- 
ben (Schw.). 

3. Stftnderwerke. 

Taf. 34, Fig. 16—17. Lehrgerüste mit unmittelbarer Stützung der Bogen- 
kranzstücke an den Stosspunkten durch Ständer in Form von eingerammten 
Pfahljochen. —Fig. 16— 16a: Schwimmschulbrücke über den Steyrfluss 
in Steyr (ÖZ. 1898, Taf. XXII— vgl. Taf. 26, Fig. 4— 4d). — Fig. 17 — 17a. 
Rock Creek Brücke in Washington (Engg. Nwss. 1901, I. Ökt. 31). 

4. Dreiecks- und Trapezsprengwerke. 

Taf. 35, Fig. 1. Einfaches Dreieckssprengwerks-Gerüst (Strassenbrücke 
in Wolfsberg, Kärnten) (ÖM. 1895, S. 311). 

„ Fig. 2—3. Mehrfache Dreiecks- und Trapezsprengwerke. — Fig. 
2: Lange Brücke über den Schiffahrtskanal in Potsdam (ZfB. 1889, Bl. 
15): Fig. 3: Waterloo-Brücke in London (Schw.). 

5. Vereinigungen von Streben- Ständer- und Sprengwerken. 

Taf. 35, Fig. 4—5. Vereinigungen von Dreieckssprengwerken mit Stre- 
ben für kleinere Spannweiten (Bh.). 

„ Fig. 6—7. Vereinigungen von Trapezsprengwerken mit Streben 
für kleinere Spannweiten (Bh.). 

„ Fig. 8. Vereinigung von Trapezsprengwerken mit Streben für 
grössere Spannweiten und kleinere Pfeilhöhen (Murrbrücke bei Mar- 
bach) ZfB. 1888, Bl. 40— vgl. Taf. 27 27, Fig 2— 2 b). 

„ Fig. 9—10. Vereinigungen von Streben Dreiecks- und Trapez- 
sprengwerken. — Fig. 9: Murgbrücke bei Hesselbach (CBl. 1887, S. ' 
341— vgl. Taf. 27, Fig. 1). — Fig. 10— 10a: Strassenbrücke über den 
Oberländischen Kanal bei Draulitten (CBl. 1896, S. 5— vgl. Taf. 24. 
Fig. 6— 6 a). 

„ Fig. 11—15. Freitragende Lehrgerüste mit Vereinigungen von 
Sprengwerken unter einander und mit Streben. — Fig. 11— IIa: 
Vereinigung von Dreieckssprengwerken mit Streben (Normalien der Adria- 
tischen Bahnen in Italien — GGC. 1902). — Fig. 12— 12a: Trapez- 
sprengwerk mit Streben. Das Gerüst ruht auf besonderen Kragsteinen 

r die später beseitigt werden (Normalien der Adriatischen Bahnen in Italien 
— GGC. 1902). — Fig. 13—14: Trapezsprengwerke mit Streben bei 
neueren französischen Brücken. Die Lehrbögen werden hier von einge- 
steckten eisernen Schienen (bei kleineren Spannweiten Eisenbahnschienen, 
bei grösseren I-Eisen) getragen (AdP. 1886 II). — Fig. 15: Vereinigung 
von Sprengwerken mit Streben beim Ilmviadukt bei Weimar (doppelglei- 
siger Eisenbahnviadukt) (HZ. 1881, Bl. 855). 
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Tat. 35, Fig, 16— 16a: Lehrgerüst der Brücke von Castelet (Vereinigung 
eines zusammengesetzten Sprengwerkes mit einem Strebenwerk, wobei sich 
ersteres gegen provisorische gemauerte Fundamente an der Sohle des Flusses 
stützt) (AdP. 1886, II. PI. 36). 

Taf . 36 Fig. 1—2. Freitragende Lehrgerüste mit zusammengesetzten Drei- 
eckssprengwerken bei den Brücken der Albulabahn (Fig. 1: Schmitten- 
tobelviadukt. —Fig. 2— 2a: Landwasserviadukt) (Schw. Bztg. 1904, Bd. 
XLIII Nr. 3, S. 32). 

„ Fig. 3—4. Zusammengesetzte Ständer- und Sprengwerksge- 
rüste bei den grössten Brücken der Albulabahn (Fig. 3— 3a: Mutten- 
tobel-Viadukt Fig. 4: Solisbrücke) (Schw. Bztg. 1904 Bd. XLIII, N 3, S. 32). 

„ Fig. 5—5: Kombiniertes Ständer-, Streben- und Trapezspreng- 
werk bei der Teufelsbrücke (Pont du Diable) über den Sele in 
Barizzo (AdP. 1886, II. PL 39). 

y, „ Fig. 6—7. Vereinigung von Streben- und Dreieckssprengwerken 
bei neueren grösseren Brücken in Frankreich. — Fig. 6— 6b: Antoi- 
nette-Brücke (AdP. 1886, IL PI. 41). — Fig. 7— 7b: Lavaur-Brücke 
(AdP. 1886, IL PI. 41). 

„ Fig. 8— 8a. Lehrgerüst der liierbrücke bei Lautrach (Vereinigung 
von Ständerwerk mit Dreieckssprengwerken). Dasselbe ruhte auf 14 Pfahl- 
jochen zu je 5 Pfählen. Bei dessen Berechnung war wegen der beim Stampfen 
des Betons auftretenden Erschütterungen der V/2 fache Betrag der wirklichen 
Mauerlast in Rechnung gestellt worden. Die Ausrüstung erfolgte 1 Monat nach 
Gewölbenschluss (DB. 1904, Nr. 71 & 73). 

Taf. 37, Fig. 1— If. Lehrgerüst der Strassenbrücke über die Isar bei Grün- 
wald oberhalb München (Vereinigtes Ständer- und Strebenwerk). Die 
Ausrüstung erfolgte hier erst nachdem der Bogen durch nahezu 3 monatliches 
Ruhen auf dem Lehrgerüst genügend erhärtet und der vollständige Aufbau ein- 
schliesslich Chaussierung auf den beiden Bögen aufgebracht war (DB. 1904, 
Mitteilungen über Zement usw. Nr. 13, S. 51— vgl. Taf. 24, Fig. 12). 

„ Fig. 2— 2a. Lehrgerüst der Syratalbrücke in Plauen in V. Das- 
selbe war in 3 Stockwerken gegliedert und waren die Joche auf Zementmörtel- 
Mauerwerk gegründet. Das Gerüst erscheint übermässig stärkt (auf 2 cbm 
Bogenmauerwerk entfiel 1 cbm Holz). Dessen Aufbau allein dauerte 3^/2 
Monate (DB. 1904. Nr. 57, 58— vgl. Taf. 24, Fig. 12— 12 m). 



6. Mehrfache Sprengwerke. 

Taf. 37, Fig. 3. Lehrgerüst der Strassenbrücke über den Ebro bei San 
Vigente (Rz. S. 189). 

, „ Fig. 4. Alte Maximilianbrücke in München (AB. 1867, Bl. 6 —vgl. 
Taf. 17, Fig. 16— Taf. 31, Fig. 13). 

„ „ Fig. 5— 5a. Moselbrücke bei Pfalzel (ZfB. 1884, Bl. 46— vgl. Taf. 
28, Fig. 4). 
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7. Vielecks-Sprengwerke 

Tal 37, Fig. 6. Unterführung der Kiel-Eckernförder Landstrasse unter 
dem Eisenbahndamm bei Lewensau (ZfB. 1899, S. 102). 

„ „ Fig. 7. Füre- Viadukt in der Eisenbahn von St. Rambert nach Gre- 
noble (ZfB. 1857, El. U.). 

„ „ Fig. 8. Brücke der Staatsbahn Berlin-Metz über das Beisetal, 
Stat, 1057 (ZfB. 1880, Bl. 49). 

„ , Fig. 9. Brücke der Brennerbahn (Rz. S. 206.). 

8. Hölzerne Fachwerke. 

Taf.38, Fig. 1—3. Lehrgerüste mit Fachwerkträgern. — Fig. 1: Main- 
brücke bei Miltenberg. Entfernung der fünf Gebinde 1,6 m von Mitte zu 
Mitte (ZfB. 1900, S. 215). — Fig. 2: Invalidenbrücke über die Seine 
in Paris (AB. 1858, Bl. 207). — Fig. 3 Londonbrücke über die Themse 
in London (Schw). 

„ Fig. 4— 4a. Strassenbrücke über daß Petrusse-Tal in Luxem- 
burg. Das Lehrgerüst bestand hier aus fünf bogenförmigen hölzernen 
Fachtwerkträgern in einem Abstand von 1,6 m von Mitte zu Mitte, die auf 
zwei provisorischen gemauerten Pfeilern ruhten und deren untere Knoten- 
punkte durch Spannseile 5 gegenseitig verbunden waren. Die letzteren 
waren Drahtseile von 37 bzw. 61 Drähten von je 3,9 m m Stärke in den 
äusseren bezw. mittleren Bindern. 

Die Ausführung der Brücke geschah in zwei von einander unabhängigen 
Teilen, mit einer lichten Entfernung von 5,924 m (s. Fig. 4 a), so dass nach 
Ausführung der einen Hälfte dasselbe Gerüst bei der andern zur Anwendung 
kommen konnte. Der freie Zwischenraum wurde mit Monierplatten überdeckt 
und mit Steinschlag überschüttet (vgl. Taf. 20, Fig. 14— 14a). 

9. Lehrgerflste mit vollwandigen und Fachwerkträgern aus Eisen. 

Tai 38, Fig. 5. Lehrgerüst mit Blechträgern bei der Strassenbrücke im 
Zuge der Paulstrasse in Berlin (DBl. 1893, S. 163). 

„ Fig. 6—7. Bewegliche eiserne Lehrgerüste aus vollwandigen 
und Fachwerkträgern bei den neueren Wegüberführungen der bay- 
rischen Bahnen. Die Ausführung der Gewölbe geschah ohne Unterbrechung 
des Verkehrs, in der Art, dass der über der Bahn befindliche Teü des Gewöl- 
bes teils in Eisenbeton nach Bauweise „Melan* unter Benutzung der Armie- 
rungsträger zum Aufhängen der Schalung (Fig. 6 a), teils in nicht armiertem 
Beton mit Benutzung von Blechträgern als Lehrgerüst (Fig. 7 a) hergestellt 
wurde (NA. 1901, PI. 23-24 & PI. 27—28). 

„ Fig. 8. Fachwerk-Lehrgerüst bei der Langen Brücke in Cöpe- 
nick bei Berlin. Die Gebinde hatten eine Entfernung 1,8 m (ZfB. 
1892, Bl. 57). 

n Fig. 9. Lehrgerüst mit über dem Gewölbe angebrachten Fach- 
werkträgern, woran die das Gewölbe tragende Schalung aufgehängt ist (an- 
gewendet bei einer Ufermauer in Bordeaux) (GC. 1896 II, PI. XXI). 
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10. Lehrbogen aus Erde. 

Taf. 38, Fig. 10. Ausführung einer Wegebrücke über die Schweizerische 
Nordostbahn, wobei der natürliche Erdboden zum Tragen der Schalung 
benutzt wurde (HdL). 

„ Fig. 11. Ausführung der GewöJbe der Pariser Stadtbahn unter 
Benutzung des Erdbodens als Lehrbogen, zu welchem Zwecke derselbe 
mit einem 3 cm starken Gipsüberzug versehen wurde (Zdl. 1904 II. S. 1105). 

11. Stellvorrichtungen. 

Taf. 39, Fig. 1— la. Stellkeile (freitragendes Lehrgerüst der Eisenbahnbrücke über 
den Tammaro: Adriat. Bahnen, Italien). Zur Sicherheit g^en zufällige 
Verchiebungen der Keile K werden Leisten L vorgenagelt (GGC. 1902, 
Tav. XXXI.). 

„ „ Fig 2. Mehrfacher Keil (Londön-Brücke — vgl. Taf. 38, Fig. 3). 

„ Fig. 3— 3 a. Sand Säcke. Es ist zweckmässig die Lehrbögen von vorn 
herein nicht auf den Säcken, sondern auf den in Fig. 3 zwischen denselben 
angedeudeten Klötzen aufruhen zu lassen, die dann beim Ausrüsten mittels 
eines scharfen Instruments an der Basis solange verkleinert werden (Fig. 3 a-- 
vgl. Fig. 9) bis sie kippen, wodurch erst die Last auf die Sandsäcke übertra- 
gen wird. Das weitere Senken erfolgt dann durch Öffnen der Auslässe der 
Säcke (Bh.). 

„ Fig. 4—9. Sandtöpfe. Dieselben werden aus Blech (Fig. 4—8), manch- 
mal auch aus Gusseisen (Fig. 9, Fig. 12d) hergestellt, während der zugehö- 
rige Stempel aus einem Holzklotz besteht, der allenfalls an einem oder an 
beiden Enden mit eisernen Reifen bezogen wird (Fig. 5, Fig. 4). Zum 
Schutz des Sandes gegen Erhärten durch eingedrungene Feuchtigkeit wird der 
Zwischenraum zwischen Stempel und Topf wand mit plastisch angemachten Ton 
oder mit Gips ausgefüllt, oder die Topfmündung mit einem über den Stempel 
gelegten wasserdichten Lappen (teergetränktes Segeltuch usw.) Überbunden. 
Es ist zweckmässig auch hier die Lehrbögen zunächst nicht auf den Sand- 
töpfen, sondern wie bei Fig. 9 auf Holzklötzen aufruhen zu lassen und die 
Last erst unmittelbar vor dem Ausrüsten durch allmähliches Abhauen der Klötze 
an der Basis auf die Sandtöpfe zu übertragen. Mann kann dann die Sand- 
töpfe erst unmittelbar vor dem Ausrüsten einsetzen. — Fig. 4: Sand topf 
der Eisenbahnbrücke über die Oker bei Oker (HZ. 1866, Bl. 345 - vgl. 
Taf. 34, Fig. 7). — Fig. 5 -5a: Sandtöpfe bei der Isarbrücke bei Grün- 
wald. Die Entleerung der Töpfe erfolgte allmählich vom Scheitel aus nach 
den Widerlagern zu (DB. 1904, Mitteilungen über Zement usw. Nr. 11 & 12 
- vgl. Taf. 37, Fig. 1 — If — Taf. 24, Fig. 12— 12m). — Fig. 6— 7: Sand- 
topfe bei neueren französischen Brücken (vgl. die bezügl. Lehrgerüste 
Taf. 35, Fig. 14 und Taf. 34, Fig. 9). — Fig. 8: Neuerer französischer 
Sandtopf, der zum Schutz gegen Feuchtigkeit usw. in einem mit Gips hin- 
terfüllten Holzkasten eingeschlossen ist (AdB. 1886, II. PI. 41). — Fig 9- 9a: 
Sandtöpfe bei der Wasserleitungsbrücke über die Leine bei Grasdorf. 
Die Töpfe wurden zwischen den Klötzen mittels Keile, die über dem Stempel 
angebracht waren, eingepasst. Zwischen den Keilen und dem Hirnholz des 
Stempels war eine Blechplatte eingelegt (ZfAuI. 1901, Bl 3 & 4— vgl. Taf. 
22, Fig. Ib). 
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Tai 39, Fig. 10—12. Schrauben. — Fig 10: Stellschraube der Ilmenau- 
Brücke bei Lüneburg (HZ 1861, Bl. 188).— Fig. 11: Stellschraube der 
Neckarbrücke bei Neckarhausen (ZfB. 1903, Bl. 55 — NA. 1903, Bl. 
PI. 37—38). — Fig. 12: Stellschraube des Strigistal-Viadukts (ZfB. 
.1869, S. 220). 

„ Fig i3— 13a. Kombinierte Stellvorrichtung mit Keilen und Schrau- 
ben bei der Illerbrücke bei Lautrach. Die Vorrichtung bestand aus 
Schraubenspindeln, welche während des Einstampfens des Gewölbes durch 
seitlich eingeschobene Keile entlastet waren (DB. 1904, Nr. 71, 73). 

„ Fig 14— 14a. Exzenterscheiben, angewendet bei der St. Annen- 
brücke in Hamburg (DB. 1870, S. 49). 



F. Transport- und Versetzgeruste. 

Taf. 39, Fig. 15~-I5d. Gerüst bei der Ausführung des Eisenbahnviaduktes 
über den Mühlhausener Bach der Linie Tabor-Pisek (Böhmen). Fig. 
15d zeigt die Einzelanordnung der Auflagerung des freitragenden Lehrge- 
rüstes. (CBl. 1890, S. 77). 

„ Fig. 16— 16a. Ausführung des Viaduktes von Solny (Bourbonnais) 
(NA. 1874, PI. 17 — 18). 

, Fig. 17— 17a. Ausführung des Schm'ittentobel-Viaduktes der 
Albulabahn (Schweiz), mit seitwärts angebrachtem Gerüst (Fig. 17a) (Schw. 
Bztg. 1904, Bd. XLIII, S. 62). 

. Fig. 18. Ausführung des Fischbach-Viadukts der Albulabahn, mit 
Anwendung eines freitragendem Hängwerks-Gerüstes zwischen den 
Pfeilern (Schw. Bztg. 1904, Bd. XLIII Nr. 5). 

Taf. 40, Fig. 1. Ausführung des Landwasserviaduktes der Albulabahn, 
unter Anwendung von freitragenden Lehrgerüsten die mit Benutzung von 
provisorischen eisernen Fachwerkträgern aufgestellt wurden (Schw. Bztg. 1904, 
Bd. XLIII, Nr. 4 S. 48). 

„ Fig. 2— 2a. Gerüst der Eisenbahnbrücke über den Pruth bei Ja- 
remcze (Galizische Transversalbahn — vgl. Taf. 20, Fig. 10) (ÖZ. 

1893, Nr. 42, Taf. XXIV). 

„ Fig. 3-3 a. Fachwerkgerüst, angewendet bei der Ausführung der 
Eisenbahnbrücke über die Mosel bei Pfalzel (vgl. Taf 28, Fig. 4) 
(ZfB. 1884, Bl. 46). 



G. Ausführung der Gewölbe. 

Taf. 40, Fig 4— 4b. Ausführung der Muldenbrücke bei Kössern (vgl. Taf. 
18, Fig. 1) mit vorheriger Belastung des Lehrgerüstes durch aufgelegte 
Bruchsteine, zur Vermeidung von Formveränderungen durch das Gewicht des 
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Gewölbes. Pfeiler und Gewölbe wurden hier aus Bruchsteinmauerwerk 
mit Zementmörtel von verschiedener Stärke ausgeführt (vgl. Fig. 4a). 

Taf. 40, Fig. 5. Strassenbrücke im Zuge der Paulstrasse in Berlin, mit 
Pfeilern und Gewölben aus Ziegelmauerwerk. Die Zunahme der Stärke 
des Gewölbes vom Scheitel nach den Kämpfern zu geschah absatzweise (GBl. 
1893, S. 163 — vgl. Taf. 38, Fig. 5). 

„ Ffg. 6--6a. Ausführung von Bruchsteingewölben in Frankreich 
(Rouchat-Viadukt-vgl. Taf. 29, Fig. 3 & Taf. 28, "Fig. 5— 5a) (ÖZ. 
1879, Bl. 3). 

„ Fig. 7— 7a. Ausführung der Gewölbe bei der Strassenbrücke 
über die Norder-Elbe bei Hamburg (vgl. Taf. 34, Fig. 10 -10a). 
Erst nachdem die für die Gewölbe bestimmten Klinker auf die Lehrgerüste 
aufgebracht waren, und diese selbst 2 bis 3 Tage unter der vollen Last der 
Klinker gestanden hatten, wurde mit der Einwölbung begonnen. Zur Vermei- 
dung von Rissen wurde die Einwölbung der ersten Gewölbzonen in Anlehnung 
an das bei der Drac-Brücke bei Claix (DB. 1878, S. 511) zuerst angewandte 
Verfahren derart vorgenommen, dass man dieselbe nicht unmittelbar an den 
Kämpfern, sondern mit einer vorläufigen Aussparung von 10 Klinkerschichten, 
der Stärke eines Stirnquaders entsprechend, begann, welche später gleichzeitig 
mit dem Scheitel geschlossen wurden (Fig. 7a — 7b. Zu dem Ende wurde 
das Gewölbmauerwerk gegen 6 cm starke Bohlentafeln gelehnt, welche in 
Stücklängen von 1 m behufs späterer Auswechselung hergestellt und durch 
Stempel gegen das Kämpfermauerwerk gestützt waren. Die Aussparungen 
wurden dann gleichzeitig mit dem Gewölbscheitel ausgemauert. Da es aber 
unbequem war diese engen und verhältnismässig tiefen Aussparungen auszu- 
mauern, wurden später bei anderen Gewölben die Aussparungen nach der 
gestrichelten Linie a b angelegt, so dass beim Schluss des Gewölbes nur der 
obere Keil a b c auszumauern war (ZfB. 1890, S. 363). 

„ Fig. 8— 8a. Einwölbung der Wäldlitobelbrücke der Arlbergbahn. 
Dies aus lagerhaften Bruchsteinen hergestellte Gewölbe wurde zur Ver- 
meidung des Empordrückens des Lehrgerüstes durch das Gewicht des von den 
Widerlagern aufsteigenden Gewölbmauerwerks auch noch von zwei anderen an 
den Diittelpunkten des Bogens gelengenen Stellen aus b^onnen, und nach dem 
Scheitel hin ausgeführt. Zur Sicherung gegen Abrutschen wurden diese Ge- 
wölbteile durch hölzerne Streben gegen die steilen Uferwäfide gestützt (GBl. 
1884, S. 250). 

„ Fig. 9. Herstellung der Gewölbe bei der Strassenbrücke über 
den Main bei Miltenberg (Gelenkbogen aus Bruchsteinmauerwerk). Vor 
Beginn des Wölbens wurde auch hier das Lehrgerüst durch Aufbringung des 
Wölbmaterials gleichmässig belastet. Die Aufmauerung der Gewölbe geschah 
von 6 Stellen aus, mittels hölzerner, künstlicher Widerlager, die auf das Lehr- 
gerüst festgeklammert und gegen dieses verstrebt waren. Hierdurch wurde erreicht, 
dass sich beim Ausschalen keine Risse, nicht einmal Haarrisse zeigten (ZfB. 
1900 S. 215). 

„ Fig 10. Vorgang bei der Ausführung des Hauptgewölbes der 
Syratal -Strassenbrücke in Plauen i. V. (vgl. Taf. 20 Fig. 15— 15a) 
Der Bogen wurde ohne Gelenke angeordnet, teils der Kosten wegen, teils 
hauptsächlich, weil die Wirkung der Gelenke infolge des hohen Druckes als 
eine fragliche angesehen wurde. Zur Vermeidung der Formveränderung des 
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Lehrgerüstes wurde das gesamte für den Bogen erforderliche Steinmaterial, zu- 
züglich eines Zuschlages als Ausgleich für das Mörtelgewicht, vor Beginn des 
Mauems lose auf die Schalung aufgebracht. Ausserdem hat man der Bildung 
von Rissen dadurch wirksam vorgebeugt, dass der Bogen in Abschnitten wie 
die Abbildung zeigt ausgeführt wurde, wobei man zwischen den einzelnen Bogen- 
teilen Lücken freigelassen hatte, die nicht gleichzeitig, sondern hintereinan- 
der geschlossen wurden. 

In statischer Hinsicht zerfällt der Hauptbogen in einen mittleren, als ein- 
gespannter elastischer Bogen zu betrachtenden Teil von 65 m Spannweite und 
die beiden weit ausladenden Widerlager, die gegen den gewachsenen Felsen 
verstrebt sind. Als Belastung wurde angenommen ein Fuhrwerk von 15 t 
Achsendruck, 3,5 m Radstand, 1,25 m Spurweite und im übrigen Menschenge- 
dränge mit 560 kg/qcm. Eine zweite Untersuchung wurde ausgeführt mit 

3 Dampfwalzen im Gesamtgewicht von 23 t, im übrigen Menschengedränge mit 
575 kg/qm. Die grösste Beanspruchung des Materials mit Berücksichtigung 
der Temperaturschwankungen ergab sich zu 69 kg/qcm am Fugenrand der 
Scheitelfuge und zu 52,4 kg/qcm am untern Rande der Bruchfuge. Die grösste 
Bodenpressung beträgt 25 kg/qcm. Der Boden (Grünsteinfelsen) hat eine 
mittlere Druckfestigkeit von 1600 kg/qcm (DB. 1904, Nr. 57, 58). 

Taf. 41, Fig. 1. Ausführung der grösseren Brücken der Albulabahn (Mus- 
tailbrücke) (Schw. Bztg. 1904, Bd. XLIII, S. 29). 

„ „ Fig. 3— 2f. Ausführung der Hauptgewölbe grösserer neuerer Brücken 
in Frankreich (Antoinette-Brücke und Lavaur-Brücke— vgl. Taf. 20, Fig. 
12 & Fig. 11) (AdP. 1886, IL PI. 40). 

„ Fig. 3— 3f. Vorgang beim Einwölben der Addabrücke bei Mor- 
begno (vgl. Taf. 20, Fig. 13) (GBl. 1903, S. 428). 

„ Fig. 4—6. Ausführung von Betonbrücken. — Fig. 4— 4b: Donau- 
brücke bei Ehingen (Württemberg), ausgeführt 1901. Der Beton hatte 
beiden Gewölben eine Zusammensetzung von l:2\/2:5, bei den Pfeilern und 
Widerlagern 1:3:6 und in den Fundamenten 1:4:8, und wurde ausser bei 
den Gewölben Vs der Masse durch Steineinlagen ersetzt. Die Gelenkquader 
bestehen gleichfalls aus Beton (von 1:2:4). Die Ausführung der Ge- 
wölbe geschah in der Art, dass der Beton in zeimlich feuchtem Zustand in 
Schichten von 30 cm Dicke aufgetragen und eingestampft wurde. Die Beto- 
nierung geschah gleichzeitig bei allen drei Gewölben an je 4 Punkten (Fig. 

4 a) und wurde in 7 Tagen beendigt. Die einzelnen Gewölbstücke wurden 
radial begrenzt und erhielten die gleiche Länge wie die Dicke des Gewölbes. 
Die als Gelenke dienenden Bleiplatten erhielten eine Dicke von 2 cm und 
wurden direkt eingestampft, wobei sie nach Fig. 4b durch Holzkeile in der 
richtigen Lage erhalten wurden. Letztere waren in Blechhülsen eingelegt, um 
leichter herausgezogen werden zu können, was nach 24 Stunden geschah. Die 
hierdurch entstandenen Fugen wurden, nachdem sich das Gewölbe vollständig 
gesetzt hatte, mit dünnflüssigem Zementmörtel ausgefüllt. Um ein Setzen des 
Gerüstes durch Trocknen zu verhindern wurde es unter 14 Tagen nach Beendi- 
gung der Gewölbe durch Bespritzen mit Wasser nass erhalten. Die Abrüstung 
geschah 4 Wochen nach Schluss der Gewölbe (GBl. 1901, S. 506 — TFF. 
1902, S. 23). — Fig. 5 5a: Ausführung der Coulouvreni^re-Brücke 
in Genf aus Beton (GG. 1896, S. 128, PI. IX — Engg. Nws. 1896, S. 91). 
— Fig. 6 — 6b. Eizelheiten der Ausführung der Betonbrücke über die 
Leine bei Grasdorf (vgl. Taf. 22, Fig. 1 — Ib). Von den Abbildungen 
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zeigt Fig. 6 das Versetzen des konkaven Kämpfergelenkes, Fig. 6a das 
Einsetzen des Scheitelgelenkes, Fig. 6b die Einschalung des Haupt- 
gewölbes, Fig. 6c die Einschalung der Stirnflächen der Pfeiler und Fig. 6d — 6e 
die zum Einstampfen des Betons angewendete Handstampfe von 12,5 kg 
Gewicht (ZfAuI. 1901, Bl. 3). 





Eisenbahnbrücke über den Isonzo bei Gör z (Österreich. Küstenland). Spannweite 

des Hauptbogens 85 m. 



Die vorstehenden zwei Abbildungen zeigen noch die Ausführung und 
Ansicht der grössten bisher in Österreich erbauten steinernen Brücke, nähm- 
lich der in neuester Zeit (1906) dem Betrieb übergebenen Eisenbahnbrücke 
der Wocheinerbahn über den Isonzo bei Görz (Salcano, Küstenland), 
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welche mit ihrer Spannweite von 85 m die gros ste bisher ausgeführte steinerne 
E isen bah n brücke ist. Sie wird nur von der oben besprochenen Syratal- 
Strassenbrücke in Plauen mit ihrer Weite von 90 m (vgl. Taf. 20, Fig. 
15 — Taf. 37, Fig. 2 ~ Taf. 40, Fig. 10) übertroffen. Die Isonzobrücke 
ist aus grob bearbeiteten Kalksteinquadern ausgeführt! Wie aus der ersten 
Abbildung zu ersehen, wurde das Lehrgerüst zur Sicherung gegen die starke 
Strömung des Flusses von drei provisorischen gemauerten Pfeilern getragen. 
Die Ausführung des Hauptgewölbes geschah gleichzeitig von 8 Punkten aus. 
Die allgemeine Anordnung des Bauwerkes ist die gleiche, wie bei der. in den 
achziger Jahren erbauten Eisenbahnbrücke über den Pruth bei Jaremcze (s. 
Taf. 20, Fig. 10- 10a). 
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